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-Características del Arma aérea 


Por el Teniente Coronel DIAZ LORDA' 


El presente trabajo constituye la síntesis de una conferencia que 
con el mismo título ha desarrollado su autor ante Jefes y Oficiales 
del Ejército de Tierra durante un curso de capacitación para el 


(tSsCenso. 


Si definimos las características de un Arma,» 


podemos deducir las posibilidades de la misma, 
y ellas nos indicarán el empleo que de dicha 
Arma puede hacerse dentro del amplio campo 
del Arte militar. | 


Claro es que las características de un Árma 
vienen ccndicionadas por las del elamento o:in- 
genios que utiliza en la lucha. El conocimiento 
de esas características es básico para el Mando 
que pretende señalar a cada Árma la «misión 
que le es privativa. 


Así, el Mando sabe que la Infantería tiene 
eran poder destructivo sobre personal no prote- 
gido, pero que ese poder es nulo contra obstácu- 
los materiales. Que la eficacia” del fuego de la 
Infantería alcanza a 2.000 metras. Que la ra- 
pidez y el movimiento indispensables a la mani- 


obra están hermanados en el Arma rápida. 


Que el obús de 103 divisionario, por ejemplo, 
no debe emplearse contra la aviación, y que el 
efecto del cañón de 83 mm. es nulo contra avio- 
nes en vuelo subestratosférico, pero: es eficaz 
contra los ingenios blindados. Esto supone «il 
previo conocimiento del poder perforante de los 
pequeños calibres, del alcance de la ametralla- 


dora, de da velocidad horaria del Árma rápida 
y del alcance y trayectoria de las piezas de arti- 
llería reglamentarias. 


Dado el valor decisivo del Arma aérea *n 
la lucha moderna,. resulta de capital importan- 
cia el conocimiento de las posibilidades de la 
Aviación. 

Nuestra tarea en este momento será hacer un 
estudio objetivo acerca de esas posibilidades del 
Arma aérea sin descender al detalle, al.caso con- 
creto, que cayendo dentro de las modalidades de 
eimp'eo, será chjeto de nuestro examen en otra 
Ocasión. E 


En conformidad con lo dicho, el empleo. del 
Arma aérea está definido por las caracteristicas . 
del avión como elemento de guerra, 

Son características destacadas del avión: la 
continuidad de acción, la rapidez y la capacidad 
de carga. 

La continuidad de acción requiere ser estudia- 
da-a través del espacio y del tiempo. 

La continuidad de acción del avión en el es- 
pacio ha ampliado de un mcdo insospechado el 
ámbito de las actividades del Arte militar y ha 
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introducido nuevos modos de operar. El avión 
en el espacio ignora límites geográficos: no hay 
barrera natural o artificial que sea obstáculo a 
su acción. 
. Las fuerzas de superficie desarrollan su acti- 
vidad en zonas relativamente reducidas; pudié- 
ramos aplicarles el dicho clásico de Bynkersboek : 
“Potestatem terrae finiri, ubi finitur armorum 
vis”; esto es, su acción en el espacio viene Jimi- 
tada por el alcance del armamento: exiguo al- 
cance. | 


El avión opera desde la línea de contacto a 
los confirres del territorio enemigo, ataca en vue- 
lo rasante o desde la estratosfera; no hay cibje- 
tivo en tierra a mar que escape a su acción ; ha 
empequeñecido el orbe y ha dejado reducidas a 
simples acciorzs tácticas, operaciones que por su 
alcance y ambición cayeron hasta ahora den- 
tro «de la órbita de la estrategia. Ya no puede 
aplicarse el dictado de inexpugnable a ninguna 
línea fortificada, no ya por el poder insupera- 
ble de la acción del bombardeo aéreo, sino camo 
resultado de la continuidad de acción del avión 
a través del espacio: los desembarcos aéreos, 
simples acciones tácticas, han venido a tras- 
tornar el concepto de seguridad que siempre 2n- 
trañó un frente estabilizado pcr toneladas de 
cemento y acero. | 


La acción sin trabas del avión en el espacio 
reclama ¡para rl Arma aérea da exclusiva en la 
lucha por la supremacía aérea e impone su in- 
tervención con carácter decisivo en la guerra 
sobre tierras y mares, Así, con esa fuerza, con 
la lógica incontrovertible de los hechos, pidz un 
lugar destacado, no sólo en los presupuestos del 


Erario, sino en toda contienda armada, cons- 


ciente de que en la guerra moderna la victoria 
viene por las rutas del cielo. 


'Pero no-es sólo esto; esa universalidad de em- 
pleo del. avión ha influenciado de modo relevan- 
te las formas tradicionales del “comitas gen- 
tium”, imprimiéndola dinamismo y eficiencia a 
tono con las exigencias del día. Hablamos de la 
diplemacia, la política, verdadera vanguardia de 
la actual estrategia; el contacto directo de los 
jefes de los países beligerantes y respectivos Es- 
tados Mayores cristalizó durante la pasada con- 
tienda en acuerdos reveladores de una rápida 
coordinación, a la cual se llzgó en la mayoría 
de los casos merced al empleo de las rutas aéreas, 
únicas abiertas a la necesidad del acuciante apre- 
mio de una determinación conjunta. Por fin, el 
empleo del avión sin limitación en el espacio ha 
conmovido los seculares cimientos de la 'Geopo- 
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lítica e imprimido directrices nuevas en la pro- 
yección exterior de los pueblos. 


Con frases que trascienden a nostalgia recor- 
daba recientemente (13 noviembre 1945) el jefe 
dal Gobierno británico, Attlee—llegado ¡precisa- * 
mente en avión a Norteamérica—los días pretéri- 
tos en que el “espléndido aislamiento” consti- 
tuía el rumbo seguido por la política exterior de 
Aibión entre el procéloso devenir histórico da 
los puzblos continentales. 


Ante el Congreso norteamericano se expresa- 
ba así: “Hubo una época en que la Gran Breta- 
ña gozaba de ese aislamiento, Las guerras po- 
dian devastar el' continente **uropeo, [pero nos- 
otros estábamos seguros detrás del Canal, el 
mar inviolable. Esos días ¡pertenecen al pasado. 
Fronteras defensivas, barreras de montañas, mu- 
res y tiasta océanos, ya no son obstáculos para 
el ataque. La vieja discontinuidad de la tierra y 
el mar ha sido ¡sustituida por la continuidad del 


atre.?” 


Este aserto inconcuso suena a advertencia ; es 
voz de alarma dada a Estados Unidos; otro pue- 
blo que ya mo podrá en el futuro desentenderse 
del aconteczr ultraamericano. El desencadena- 
miento de otra contienda—no importa en qué 
parte—supondría un riesgo cierto para el Nuevo 
Mundo; ese peligro vendría, América lo sabe, 


por el aire, 


Y es que el espacio dejó de ser escudo ¡para 
convertirse en camino, para el bien o para el mal, 
pero en camino al fin, abierto por el aercplano. 


La universalidad de empleo del avión: a tra- 


vés del trempo, debz entenderse en el sentido de 


que: el aeroplano es ingenio idóneo no sólo para 
la guerra, sino también en tiempo de paz. La ma- 
yor ¡parte de los grandes aviones de bombardeo 
y transporte «militares se utilizan en las líneas 
aéreas. Hoy el afán de los pueblos se centra en 
el fomento y regulación del tráfico aéreo inter- 


nacional. Una red tupida e invisible abraza al 


$ 


mundo, empequeñeciéndolo : las comunicaciones 
aéreas acercan a los pueblos, facilitan el mutuo 
conocimiento, crean verdaderos lazos de solida- 
ridad a través de océanos y continentes, y hacen 
efectiva la hermandad entre los nacidos de bue- 
na voluntad. El avión, por su empleo en tado 
tiempo, «estaca al lado de su utilidad el factor 
económico, no desdeñable para países de posi- 
bilidades exiguas, La atormentada orografía del 
suelo hispano grava el caste del transporte áp- 
tero, imponiéndole lentitud; la multiplicación 
de lineas aéreas sobre la totalidad de muestro 
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territorio (1) se impone con pramura dentro de 
un programa de realizaciones perfectamente :po- 
sibles y de trascendental importancia no sólo 
en paz, sino, y esto importa, en caso de guerra. 


Pudiéramos citar también casos en que el 
- avión impulsa directamente el progreso de la 
civilización, ampliando el campa de los conoci- 
mientos científicos: exploraciones a los Polos, 
Meteorología, Epidemiclogía, investigaciones 
sobre la energía cósmica, etc. En todo caso se 
destaca la multiplicidad del empleo del avión, 
tanto en paz como en guer ra. 


La rapidez.—De la continuidad de empleo del 
avión a través del espacio se deduce la postbili- 
dad de seguir rutas rectilíneas a velocidades que 

rayan en los 1.000 kms/h. (2). Constituye así el 
avión el medio más veloz, y en casos el único ef1- 
ciente con que cuenta el mando militar para la 
realización de sus concepciones. Hoy puede 1rse 
en medio día, en vuelo, desde Europa al Con- 
tinente americano (3), y ese tiempo se reducirá 
el día, no lejano, en que puedan establecerse )i- 
neas nomnales aéreas surcando la estratosfera, 


La universalidad de empleo del avión con re- 
lación al espacio, unido a la rapidez, son lis de- 
terminantes de la extremada movilidad que sólo 
en alto grado corresponde a la aviación; pudié- 
ramcs hablar de ingravidez, concepto que cua- 
dra al hecho de que aviones con 70 toneladas de 
peso se trasladen por el aire como suspendidos 
en la atmósfera. No da esa sensación ei carro 
acorazado, no obstante el justo nombre de arma 
rápida con que se designa a los ingenios blinda- 
dos; y, sin embargo, desde un avión la marcha 
de los carros de combate recuerda mucha la an- 
dadura de la tortuga. 


El perfecto funcionamiento dde los servicios 
logísticos «en tierra acrece el coeficiente de mo- 





(1) Hablamos de líneas de carácter nacional. 
Pasan de la docena los Estados que han manifes- 
tado su deseo de establecer id aéreo a través 
de la Península. 


(2) Un Gloster Meteor, con motor “Rolls Roy- 
ce”, propulsado por gas, alcanzó una velocidad de 
960 kms/h, en un vuelo realizado en Moretón Va- 
lence, cerca de Gloucester, en el mes de noviembre 
de 1945. Esta marca queda superada por el avión 
a reacción Shooting Star, cubriendo la distancia 
San Diego-Los Angeles a una velocidad media de 
1.024 kms/h., el día 7 de febrero de 1946. 


(3) Un Havilland Mosquito, de serie, realizó el 
vuelo entre Gauder (Terranova) y St. Mawgan 
(Cornvalles), en 5 h. 10, el día 23 de octubre 
de 1945. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


vilidad, de ingravidez, del Anma aérea, y esta es 
la * “peculiar modalidad del empleo de la Avia- 
ción” a que se refiere, sin duda, el Decreto Je 
1 de septiembre de 1939 fijando las bases para 
la organización territorial de nuestro Ejército del 
Aire y afirmando que el Árma aérea debe. actuar 
intensamente desde el momento 'de la ruptura de 
hostilidades, con carácter estratégico y tactico, 
Esta rapidez en la actuación del aeroplano le 
permite la oportunidad de su intervención en 
las grandes operaciones estratégicas de moviliza- 
ción, concentración y desplieguz, facilitando las 
propias e impidiendo o retrasando las del adver- 
sario. 


El traslado de un Ejército constituido por 
tres Cuerpos de Ejército, a tres divisiones de In- 
fantería, más «cinco divisiones diversas, desde 
Madrid al frente del Pirineo catalán, se ha calcu- 
lado (dada la capacidad de nuestras líneas fé- 
rreas) que invertiría unos quince días. He ahí un 
lapso de tiempo, período crítico, en que un ad- 


. versario dejaría sentir todo el peso de la acción 


de sus fuerzas aéreas. 


Para nada serviria esa rapidez de intervención 
del Arma aérea si ésta no existe en potencia su- 
ficiente ¡para impedir la acción aérea del adver- 
sario sobrz nuestro suelo. 


La capacidad de carga.—Estamos ante una 
realidad avalada por los hechos, 


Ya hace diez años los representantes diplomá- 
ticos y agregados militares en Moscú mostraban 
su asombro ante el traslado de una División del 
Ejército rojo, con su impedimenta, desde Moscú 
a Vladivostock; esto es, una distancia supericr 
a la que separa Londres de Nueva York. 


Pero la elocuencia de este hecho ha quedado 
eclipsada ante la capacidad de transporte de la 
Aviación en la última contienda en todos los 
teatros de operaciones. 


Refiriéndonos al aspecto puramente militar, 
es arriesgado dar cifras ante el hecho de que re- 
sulten inactuales a los pocos días. Los 7.000 
hombres que el General Student lanzó sobre Cre- 
ta en mayo de 1941, en paracaídas y planeado- 
res, son cifra pasada, relegada al olvido, ante 
las fuerzas aerotransportadas lanzadas sobre 
tierra de Normandía en junia de 1944, -como 
preludio al asalto del Continente. Diecisie- 
te mil hombres, con su equipo y material, fue- 
ron lanzados, y esta hazaña $e repite más tande, 
en septiembre del mismo año, sobre los brazos 
del Rhin inferior: 40.000 hombres vuelven a * 
ser lanzados desde el aire con sus equipos, ma- 


” 
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terial pesado, cañones antiaéreos, 


“jeeps”, etc. 


tanques, 


Estos hechos, ya históriccs, hablan de la ca- 
pacidad de carga del avión, aumentada conside- 
rablemente por el empleo de plamzadores re- 
molcados, aparatos de fácil y económica cons- 
trucción, capaces de transportar 1o toneladas de 
carga, reduciendo tan sólo en un 25. por 100 la 
velocidad media del avión remolcador. 


Esto no quiere decir que el avión sea el ele- 
mento adecuado para el transporte de carga, so- 
bre todo cuando ésta es voluminosa; pero resul- 
ta insustituíble cuando se quiere actuar con rapi- 
dez y oportunidad; factores indispensables en 
la maniobra que busca la sorpresa. 


Empleanda un tipo de avión capaz de trans- 
portar 20 hombres con sus equipos—<caso nada 
extraordinario hcy dia—, y suponiendo que cada 

avión remolque tres «planeadores a 15 hombres, 
hastariían 150 aviones, con unos 500 planeadores, 
para trasladar los elementos integrantes de una 
división aerotransportada (de 8.000 a 10.000 
hombres) a una velocidad de 200 kms/h. 


Estas cifras no son canon, sino guía, y, junto 
a un mapa a escala y un doble decímetro, cons- 
tituyen un tema de meditación, por lo que cla- 
man ante la realidad ide nuestras disponibilida- 
des y la de muestra intrincada topografía. Dicho 
se está que ¡sos aviones pueden emplearse en 
tiempos de paz como medios de transporte: en 
esto estriba precisamente la continuidad de ac- 
ción del avión a través del tiempo, de que ya 
hemos tratado, 


Reitero la inestabilidad de las cifras, cuando 
de la actividad del Arma aérea se trata, ante la 
realidad de una continua superación; pero no en 
balde se ba encomiado la elocuencia de los nú- 
meros. Á fines del pasado año, el secretario del 
Aire 'británico, en una declaración oficial hecha 
en la Cámara de los Comunes, fijó en 1.877.000 
toneladas la cantidad de bombas arrojadas sólo 
sobre Alemania por las aviaciones estratégicas 
americana e inglesa. En esta cifra no se incluyen 
las tomiladas arrojadas por las fuerzas aéreas 
tácticas: puede afirmarse que durante el año 
1944 y los cuatro primeros meses de 10945 se 


arrojaron «por las fuerzas aéreas aliadas unos. 


dos millcnes de toneladas, solamente en el fren- 
te occidental europeo. 


Durante la pasada contienda el A. T. C. (Air 
Transport Conimand) americano transportó en 
“vuelo 100.000 toneladas anuales a través del At- 
lántico; 20.000 toreladas desde la costa occiden- 
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tal a la oriental de Africa sobre regiones cu- 
biertas por sabanas ecuatoriales y desiertos ; lle- 
gando a transportar 300.000 toneladas desde la 
Tadia a China. 


Como se observa, las estadísticas son incom- 
pietas, pero dan idea de la capacidad de carga 
del avión y hacen pensar en la trascendencia 
de su importancia si consideramos que en mu- 
chas zonas el aire fué la única vía posible para 
el transporte de el?mentos indispensables al lo- 
gro del triunfo (1). 


Quedaría incompleto el significado de las ci- 
fras citadas si no aludiésemos al efecto moral 
que entraña el lanzamiento de ingentes cantida- 
des de explosivos; efecto moral que, por caer 
dentro de la órbita de lo imponderable, no ad- 
mite evaluación numérica, pero exige lugar des- 
tacado en el resultado decisivo de toda con-- 
tienda. 


Según cifras oficiales, el bombardeo aéreo de 


. Hamburgo causó, en una sola noche, 180.000 


víctimas. Las bombas atómicas lanzadas preci- 
samente por el Árma aérea spgbre Hiroshima y 
Nagasaki dejaror convertidas a dichas ciudades 
en selenitas comarcas. Alemania se rindió con 
cinco millones de soldados, bien armados, ante la 
imposibilidad de manicbrar y combatir, faltos de 
todo refuerzo. | 


Japón se rindió con 10 millones de soldados 
en armas: Hiroshima y Nagasaky quizá fueran 
la causa inmediata de la rendición ; pero la cau- 
sa primera fué, a no dudar, la actuación de la 
Aviación norteamericana, provocando el colap- 
so material y moral del pueblo nipón. 


Y obsérvese, para evaluar posibilidades, que 
los resultados obtenidos se lograron con los me- 


dios proporcionadcs por la técnica aeronáutica, 


que nació al principio del presente siglo. La 
investigación no ceja en sus esfuerzos: la 
propulsión por reacción, el avión cohete y la 
utilización normal de lá estratosfera, permiten 
augurar una superación insospechada en el me- 
joramiento de las características deal avión, y, 
por tanto, en las posibilidades del Arima aérea. 


(1) Coincidiendo con el avance del Mariscal 
_.Rommel hacia El Cairo, se experimentó en el ban- 
do aliado una peligrosa penuria de municiones 
antitanque, Toneladas de estos proyectiles se en- 
viaron desde Norteamérica a El Cairo, llegando en 
tres días, no obstante las malas condiciones para 
el vuelo: la intervención rápida y oportuna del 
avión provocó el cambio de signo en la batalla por 
la conquista del Canal de Suez. 
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Limitaciones en el empleo del avión. 


El avión, como todo ingenio obra del hombre, 
tiene sus limitaciones, y éstas llegan n ocaslo- 
nes a ser de tal monta, que impiden el vuelo o lo 
condicionan. 


Estas limitaciones pueden originarse por mo“ 
tivos de índole meteorológica y técnica. 


Los fenómenos atmosféricos míluyen en las 
condiciones de la realización del vuelo: unas ve- 
ces impidiéndolo (viento huracanado, arracha- 
do, en la proximidad del suelo; inutilización de 
los aeródromos a causa de las lluvias, nieves, 
formación de hielo en vuelo, etc.) y otras ami- 
norando o anulando la eficiencia del vuelo (ser- 


vicios de información, corrección del tiro arti- -' 


llero, misiones de apoyo directo a fuerzas «de su- 
perficie, etc.). 


La falta de visibilidad por existencia de nu- 
bes, niebla, o bien durante la noche, lejos de ser 
obstáculo para la utilización del Arma aérea, 
se ha buscado por las masas de aviación de bom- 
bardeo durante la pasada contienda para la rea- 
"lización de sus misiones, eludiezndo de este modo 
el riesgo de la defensa enemiga. Ello ha sido po- 
sible merced a los modernos sistemas de navega- 
ción (Radar) y al empleo de “visores sincroni- 
zados”” (visor Sperry), que permiten un bombar- 
deo preciso aun estando el objetivo cubierto por 
capas de nubes. 


La miebla, cuando cubre el suelo en los arró- 
dromos, impide casi en absoluto la utilización de 
los mismos, máxime «cuando deben despegar o 
aterrizar gran número de aviones. Se ban ensa- 
yado procedimientos para disipar la niebla, y al- 
eunos, como el sistema Fido, con buenos resul- 
tados al decir de las informacicnes británicas. 
El sistema Fido (Fog Investigación Disperzal 
Olperations) se empleó en los últimos meses de 
la contienda pasada «para disipar la niebla sobre 
ciertos aeródromos británicos hasta una altura 
de 120 a 150 metros, mediante un sistema de 
mecheros de petróleo que bordean las pistas. El 
conjunto de la instalación consiste en una línea 

'z mecheros, bombas para la distribución del pe- 
tróleo y almacén para el combustible, al servicio 
de unos veinte hombres por aeródromo. Este 
sistema ha salvado a muchas tripulaciones y per- 
mitió la continuidad de la actuación del Arma 
aérea aliada sobre:las Ardenas durante la ofen- 
siva de Von Rundstedt, en diciembre de 1944 
y enero de 1045. Cuando, durante los vuelos, se 
formaba niebla pegada al suelo en los aeródro- 
mos británicos (fenómeno corriente en las islas 
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del Reino Unido), los aviones que regresaban 
de sus misiones se dirigían a las bases aéreas do- 
tadas del sistema Fido, rigurosamente manteni- ' 
do en secreto hasta tesminada la guerra. 


Un sistema parzcido está en estudio en Nor- 
teamérica, en donde numeroscs aeropuertos que- 
dan cerrados al tráfico durante el invierno de- 
bido al temporal de nieves y nieblas. El sistema 
se basa :zn una red de tuberías subterraneas, ins- 
taladas bajo las pistas, por donde se hace circu- 
lar agua caliente, bastando una temperatura de 
5% a 7% en las pistas para que la nieve, por muy 
intensamente que caiga, no cuaje. 


La formación de hielo en la estructura del 
avión durante el vuelo puede romper el equili- 
brio dinámico entre el peso y la sustentación, 
provccando da caida del aparato. La acumula- 
ción de hielo en las alas varía el perfil de las 
mismas y crea un régimen turbulento, nocivo a 
la sustentación. El extremado frio llega a para- 
lizar el funcionamiento de los indicadores que 
rigen el V. S. V.:Para evitar estas graves limita- 
ciones del vuelo se han ensayado diversos siste- 
mas, a base del empleo de procedimientos téc- 
nicos, mecánicos y químicos. Eliminado hoy día 
el procadimiento mecánico (inyección de aire a 
presión) por su falta de eficacia, se emplea el 
procedimiento térmico aprovechando, mediante 
una instalación adecuada, la alta temperatura 
(unos 800”) de los gases del escape de los moto- 
res. Este sistema puede completarse impregnan- 
do determinadas partes de la estructura del avión 
con sustancias que, coma el «til glicol o el alcohol 
etílico, rebajan el punto de congelación del agua. 


Limitaciones de orden técnico.—Como todo 
móvil, el avión tiene un radio de ¡acción limita- 
do. El radio de acción (velocidad por el tiempo) 
es la máxima distancia que puede recorrer ¡un 
avión en un solo vuelo. El radio de acción prác- 
tico queda reducido, generalmente, a la mitad en 
las misiones de índole militar, toda vzz que el 
avión, saliendo de su base, debe regresar a la 
misma, cumplido su servicio. Es corriente con- 
fundir los conceptos radio de acción y autono- 
mía; autenomía de un avión es el “tiempo” que 
puede permanecer en vuelo sin repostarse de ga- 
solina; radio de acción es siempre recorrido má.- 
ximo durante ese trempo (1). 


(1) El radio de acción máximo «alcanzado en 
estos momentos es de 13.116 kilómetros, distancia 
existente entre la isla de Guam, en el Océano Pa- 
cífico, y Wáshington, recorrida por un avión B-29 
en 35 h. 5m, 
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La limitación de la autonomía del vuelo impo- 

ne “la inexcusable obligación del aterrizaje”, 
ea servidumbre que gravita sobre el libre 
empleo de la Aviación. El avión, pues, agotada 
su autonomía, se ve forzado a posarse en la su- 
perficie terrestre, empleando el término en su 
amplio significado, Fara ello necesita una zona 
llana de cierta extensión, dotada de los servicios 
necesarios; esto es, un aeródromo. 


El [Decreto-ley de 19 de julio de 1927, modi- 
ficado posteriormente por Ley de noviembre 
de 1940, señala las siguientes dimensiones mini- 
mas para las pistas de rodaje :zn territorio es- 
pañol : 

800 metros de longitud si carece 


Al nivel del mar... 1.000 metros cuando existan edi- 


ficaciones, 


Altitud superior a/ 1.200 metros y 1.500 metros, res- 
700 metros...... pectivamente. 


Se prescribe, asimismo, la existencia de una 
“zona periférica” de 300 metros de anchura, 
desprovista de obstáculos, y otra segunda “zona 
subperiférica”, alrededor de la ánterior, de 1.500 
metros, en la que los obstáculos, líneas de ten- 
dido de enzrgía, teléfono, telégrafo, etc., se ha- 
rán más visibles. mediante la coloración eñ pin- 
tura durante el día y balizaje luminoso durante 
la noche. 


Estas dimensiones ya son pequeñas; si acaso 
satisfacen necesidades de tipo nacional. En efec- 
to, de la fórmula fundamental (1) 


W=CL -.Pp.s.v? 


VE yz 
a lo e a, 
CL.p s 


lo que nos dice que para un determinado tipo 
(permaneciendo constante el primer factor) la 
velacidad del avión es proporcional a la raíz cua- 


se deduce 





Hr 


drada de la carga alar ña 





o lo que.es lo mis- 


mo, que todo aumento de carga alar exige au- 
mento en la velocidad del avión. 


La carga alar supera en ciertos aparatos a los 
200 kigs/m* (207 kgs/m? en el Havilland Mos- 
quito), y esto exige velocidades extraordinarias 


(1) WxX=obeso del avión; Cy, =— coeficiente de 
sustentación, función del ángulo de ataque; s = su- 
perficie sustentadora total; v = velocidad del 
avión; p=densidad del aire. 


el aeródromo de edificaciones. - 
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en el vuelo si quiere mantenerse el equilibrio 
dinámico entre «1 peso y la sustentación. Pero 
todo esto se traduce en que los despegues y ate- 
rrizajes requieran cada vez mayores exigencias, 
campos de riayor longitud, ya que no bastan ni 
los frenos de tierra, las hélices de giro inverti- ' 


-do, ni los cohetes (1), como elemento. auxiliar 


propulsar ¡para el despegue. 


En la Conferencia Internacional de Aviación 
Civil celebrada en (Chicago del 1 de noviembre 
al 7 de diciembre de 1944, en la cual estuvo re- 
presentada España, se propusieron las condicio- 
nes mínimas que deben reunir los aeropuertos 
según sus clases : 


Clase A.—Aeropuerto transoceánico: 


Longitud mínima de la 
pista (Q. M. S.) 
Anchura mínima de la pis- 
ta (Q. MS) .....mmm..... 60 is 
Resistencia de pistas. 68 Tms. (peso 
del avión). 


2.150 metros. 


.<. o... ona» 


Clase B.— Aeropuertos transcontinentales: 


Longitud mínima de la «pis- 
ta (Q. M. S.) 
Resistencia de pistas ...... 


1.500 metros. 
45 Tms. 


HOP AAA A dass 


Clase C.—Aeropuerto nacional: 


1.050 metros. 
27 Tms. 


Longitud mínima de la pista. 
Resistencia de pistas ...... 


En todos los aeropuertos la anchura minima 
de pistas corrientes es de 45 mretros. 


Todas las magnitudes se refieren al nivel del 
mar. 


Se exige, además, que los aeropuertos A, B 
y C cuenten con un sistema de avenamiento, ar- 
tificial o natural, indicador diurno correspon- 
diente al aeropuerto, sistema de iluminación pa- 
ra aterrizajes, indicador del vierito, indicador 
de la dirección de aterrizaje, depósito de esen- 
cias y lubricantes, talleres, hangares, abasteci- 
mientos, comedor, servicios radio transmisor y 
receptor, servicio del registro y dirección del 


"tráfico, etc. Los aeropuertos A y B dizberán con- 


tar además con servicio de aduanas y lazareto. 


En el ¡mismo anexo al acta de dicha Confe- 
rencia se hace la clasificación de aeródromos, 
reservando este nombre para los campos de 
aviación especiales: militares, de auxilio y pri- 
vados, sin señalar más condiciones que fijar en 





(1) Se calcula que el despegue con cohetes re- 
duce el recorrido del avión en tierra en un 35 
a un 60 por 100. 
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150 metros, como mínimo, la anchura del sector 
de aterrizaje, al igual que en los aeropuertos. 


De acuerdo con las condiciones exigidas, ¡Es- 
paña construye en la actualidad los aeropuertos 
de Prat de Llobregat, San Pablo y Barajas, en- 
tre los principales. Damos los datos de este úl- 
timo, que supera en inucho las dimensiones exi- 
gidas a los aeropuertos transoceánicos. 


Aeropuerto de Barajas: 


Pista de aterrizaje Q. M. S. (NO. SE.) = 3.050 me- 
tros de longitud por 80 m. de ancho. 


Pista de aterrizaje (O.-E.) = 2.600 m. de longitud 
por 50 m. de ancho. 

Dos pistas de aterrizaje (SO.-NE., dirección más 
frecuente del viento) de las mismas dimensiones 
que la pista anterior, 


Resistencia de pistas = 140 toneladas (70 por rue- 
da). Espesor de pistas = 0,28 m. 


Todas ellas se construyen con hormigón, de 
mjor resultado que el asfalto (1) por su mayor 
economía y duración en nuestras latitudes. 

Este sistema de pistas está completado por 
otras para la circulación y estacionamiento de 
los aviones, asentándose el conjunto sobre un 
área de terreno compactado (2). 


¡Dicho está que las dimensiones señaladas en 
Chicago se refieren al mivel del mar. Á medida 
que aumenta la cota, como es sabido, la presión 
atmosférica disminuye, el aire se expande, ocu- 
pando un mayor volumen, y disminuye su den- 
sidad, lo cual es causa de que en los aeródromos 
situados a altas cotas los aviones ¡precisen un 
mayor recorrido en tierra, tanto al despegar 
camo al aterrizar. Se calcula que el aumento de 
la longitud de las pistas en estos «asos debe ser 
a razón de unos 50 metros por cada 100 metros 
de altura del aeródromo sobre el nivel del mar. 


He insistido sobre el asunto de las bases 'aé- 
reas para destacar la importancia extrema que 
para el empleo de la Aviación tiene el disponer 
siempre de campos adecuados. No se concibe 
operación bélica de relativa importancia que no 
entrañe la conquista o habilitación de aeródro- 
mos para ser utilizados en principio por la avia- 
ción de caza y transporte. 


Esta imperiosa necesidad se ha idas du- 


(1) 'El asfalto se ondula, sobre todo en climas 
de meseta, y esas ondulaciones en las pistas pue- 
den provocar vibraciones : perjudiciales para los 
órganos del avión. 

(2) Los datos sobre el aeropuerto de Barajas 
han sido facilitados por el Coronel Servet, cons- 
tructor del aeropuerto. 
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rante la pasada contienda en la creación de fuer- 
zas de Ingenieros de Aviación especializadas en 
la construcción y preparación de campos. Estas 
fuerzas, en ciertos casos aerotransportadas, 
acompañaban y a veces precedían a las fuerzas 
de vanguardia cuando no existía otro procedi- 
miento para la habilitación de bases (operacio- 
nes de penetración en Binmania; Myitkyina y 
Arakan; el valle de Imphal; campaña del nor- 
te de Africa). Las fuerzas de Ingenieros, orga- 
nizadas en batallones, estaban dotadas de equi- 
pos idóneos a base de herramientas mecánicas : 
niveladoras, excavadoras, volquetes, apisonado- 
ras, etc., movidas por motores Diesel y de ga- 
solina, e iban profusamente armadas de ame- 


tralladoras, armas antiaéreas, morteros, rifles, 


etcétera. De la actividad de su trabajo da idea” 
el hecho de exigirse a estas fuerzas el estable- 
cimiento de pistas utilizables para la aviación de 
caza a las treinta y seis horas de haberse esta- 
blecido una cabeza de desembarco. 


Para imprimir celeridad a la construcción de 
estas bases se emplearon con frecuencia las es- 
teras de yute (1) alquitranado y las planchas de 
acero Marston, con las cuales podía instalarse 
una pista semipermanente, de unos goo metros 
de longitud por 45 de anchura, en noventa ho- 
ras sin precisar personal especializado. Las 
planchas de acero tienen el inconveniente de su 
excesivo peso, y ya se han hallado aleaciones a 
base de magnesio y aluminio, de mucho menor 
peso y «gran eficiencia. 


Otra de las limitaciones de orden técnico es 
la inseguridad del vuelo. El número de acciden- 
tes debidos al material disminuye merced al 
constante progreso de la técnica aeronáutica y 
a la adopción del sistema plurimotor, que per- 
mite la continuación del vuelo del avión con 
uno de los motores parados. 


Desde 1941 funciona el servicio transatlánti- 
co de transporte aéreo desde el aeropuerto de 
Dorval, cerca de Montreal, a Prestwick (Gran 
Bretaña). Las galernas en el Atlántico septen- 
trional, frecuentes en invierno, originan vientos 
de 130 kms/h.; pues bien: esta es la ruta se- 
guida por los aviones én vuelo que Estados Uni- 
dos enviaba a Gran Bretaña. A mediados del 
pasado año se habían realizado 10.000 travesías 
del Atlántico, y las pérdidas sufridas, no: abs- 
tante las pésimas condiciones meteorológicas, 


(1)- El 50 por 100 de las pistas de aterrizaje 
construídas en Europa durante las tres semanas 
siguientes al día D se revistieron con yute alqui- 
tranado. 
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Un Douglas “Dauntless” que dirige por radio 
a un “Culver TDC”.' 


significan tan sólo el 1,25 por 1.000. Estas tra- 
- vesías, en latitudes inferiores, han llegado a tri- 
plicarse anualmente por el A. TT. CC. americano 
durante la pasada contiznda, y actualmente se 
evacuan fuerzas desde Europa a América a un 
ritmo de 50.000 soldados mensualmente, 


Para terminar, pudiera citarse la dificultad del 
blindaje en los aviones, sin que esto implique 
limitación alguna en +] empleo del avión como 
elemento de guerra. 


La mayor dificultad para el blindaje radica 
en la dispersión de la tripulación en ciertos avio- 
nes, como los de bombaideo, y se ha salvado 
mediante la construcción de torretas blindadas ; 
utilizando planchas de acero de uno a dos cen- 
tímetros de espesor, que preservan las partes de 
las cabinas más vulnerables al fuego; emplian- 
do materias sintéticas, como el plexiglás (1), y 
protegiendo los depósitos de esencia ccn diver- 
sas paredes de fibra, cuero y caucho, aprovie- 
chando el poder disolvente de la gasolina sobre 
el caucho para obturar las perforaciones. De to- 
dos modos resulta precaria la protección, que- 
dando órganos delicados del avión desprovistos 
de blindaje (tuberías, mandos, partes vitales del 
grupo motopropulsor). Pero rep*timos que el 
problema del blindaje en los aviones de guerra 
no debe ¿limitar su empleo, como no lo limita la 
reacción: antiaérea; el riesgo en la guerra no 
puede jamás limitar el empleo de ningún arma 
cuando es precisa su actuación. No obstante, la 
técnica aeronáutica se esfuerza. en la actualidad, 


(1)" Una plancha de plexiglás de 5 ems. de es- 
pesor protege contra proyectiles de calibre fusil a 
distancias superiores a 100 métros; si el espesor 
es de 7,5 cms., protege contra proyectiles de cali- 
bre medio de 12 a 13 mm. o» 
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mediante el empleo de aleaciones ligeras, resi- 
nas sintéticas, e incluso la madera, por conse- 
guir un margen más amplio en la capacidad de 
carga del avión, y claro es que esto significa un 
mejoramiento de los blindajes y un aumento 
en el índice numérico asignado al peso del ar- 
mamento (1) transportable en los aviones de 
guerra. 


Hoy es frecuente el empleo en la construc- 
ción aeronáutica de aleaciones ligeras, como el 
duraluminio, el hidronaliun, el silumin, el mag: 
nalio, el elekttrón y el acero al cromo-níquel- 
vanadio. 


Se emplean resinas sintéticas, camo la tan co- 
nocida bakelita (del americano H. Baekeland), 
a base de fenol y aldehido fórmico; el nylon, el 
plexiglás y fibras y productos varios que en su 
día popularizaron el vocablo “ersatz”. 


Por último, la madera, desechada como ma- 
terial de construcción por su falta de homo- 
geneidad, y las deficiencias en la técnica del con- 
trachapado a base de cola caseína y sangre de 
buey, vuelve a emplearse en la construcción de 
aviones. Finas chapas de un milímetro de espe- 
sor se imp1egnan en urea-fenol-formaldehido y 
se pegan contrachapeadas para que las deforma- 
ciones en la fibra se compensen, a cuyo objeto 
se apilan, sometiéndolas a corrientes de alta fre- 
cuencia para que fragúe rápidamente «1 adhe- 
sivo. La madera así mejorada se inmuniza ccn- 


tra la humedad y el incendio, se hace inastilla- 


ble y llega a equipararse con ciertas aleaciones 
ligeras (2). ( 


Queda explicado, siquiera sea de un ¡modo 
somero, que las características del avión en ge- 


neral no son índices numéricos fijos, inmutables, 


sino que, por el «contrario, revelan con su mu- 
tación rápida, muy rápida, la marcha ascenden- 
ta de la técnica aeronáutica y señalan un Hhori- 
zcnte cada vez más amplio a las posibilidades 
de la Aviación. ( 


(1) El máximo peso de una bomba arrojada 
desde avión al principio de la pasada contienda 
era de 1.000 kgs. El día 14 de marzo de 1945 se 
arrojaban bombas de 10.000 kgs. sobre el viaducto 
de Bielefeld (Westfalia). 

(2) Los aviones Havilland Mosquito, Halfax, 
Fleming, Hornet, entre otros empleados en la ac- 
tualidad, están construídos, en parte, con maderas 


“mejoradas”. 
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Las fuerzas aéreas en su lucha sobre tierra 
son responsables, durante la guerra, de cuatro 
misiones claramente definidas. Una de ellas se 
refiere a los objetivos de las fuerzas terres- 
tres, otras dos implican un nuevo concepto de 
la guerra, y el cumplimiento de la cuarta mi- 
sión permite completar las otras tres. He aqui, 
sin que el orden en que se exponen quiera de- 
cir nada en lo que a su importancia se refiere, 
cuáles son estas cuatro misiones: 


Primera. Las fuerzas aéreas deben prote- 
ger contra los ataques “desde el aire las fábri- 
cas, ferrocarriles, almacenes y viviendas—toda 
la estructura económica nacional—, asi como 
los estáblecimientos militares en el pais y en el 
extranjero. Esta es la defensa aérea. 


Segunda. Deben apoyar a las fuerzas te- 
rrestres ametrallando, bombardeando y casti- 
gando las comunicaciones del enemigo, las con- 
centraciones de tropas, los depósitos de muni- 
ciones, los transportes motorizados y los aeró- 
dromos. Han de transportar a puntos .avan- 
zados sus tropas de. paracaidistas y de infan- 
tería de desembarco aéreo. Han de proporcio- 
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nar a estas tropas alimentos, municiones, abas- 
tecimientos de todas clases e incluso han de 
darles facilidades de transporte. Han de colocar 
una barrera aérea frente a un ataque y han de 
retrasar el avance del enemigo cuando los pro- 
pios soldados necesitan retirarse. Deben foto- 
grafiar todo lo que hace y tiene el enemigo., 
convirtiéndose así en los ojos del Ejército. Este 
es el apoyo aéreo. | 


Tercera. Deben organizar una fuerza inde- 
pendiente de bombarderos de gran radio de ac- 
ción para alcanzar, sin la ayuda de las. armas 
de tierra y mucho más allá de las líneas ene- 
migas, directamente la capacidad bélica del ad- 
versario. Esto es la potencia aérea. 


Cuarta. Deben proporcionar el equipo las 
piezas de repuesto y el personal necesario para 
mantener en perfecto funcionamiento la com- 
pleja organización de la defensa, el apoyo y 
la potencia aérea. Esto es el servicio aéreo. 

Cuando los aviones militares se utilizan para 
el apoyo, su función no es tan sólo la de una 


“artilleria con alas”, como ha pretendido de- 
cirse; pero: tampoco son los aviones enton- 


“REVISTA DE AERONAUTICA: 


ces, otra cosa que. un arma más en el conjunto 
de otras armas y dentro-del marco del “campo 
de batalla”. Luchan contra otfos aviones o ata- 
can las instalaciónes y lás fuerzas enemigas en 
tierra; pero son esencialmente un arma—rela- 
tivamente nueva y terriblemente eficaz—, con 
la cual unas fuerzas se oponen a otras en una 
guerra de dos dimensiones. 


Pero cuando los aviones militares se utili- 
zan para destrutr los recursos enemigos situa- 
dos más allá del alcance de las armas de tie- 
rra—reservas de víveres, material, centros de 
transporte, industria—, eñtonces el avión se 


emplea como un arma independiente y se con- 
vierte en potencia aérea por sí mismo. Con ello: 


surge un nuevo concepto, tridimensional, de la 
guerra. Esto es lo que entendemos que signifi- 
can las palabras “guerra aérea”. 


Esta distinción entre aviación que apoya y 
aviación que crea potencia aérea como un mé- 
dio independiente de hacer una nueva clase de 


guerra, es importante para una comprensión ' 


general de los principales problemas plantea- 
dos a las fuerzas aéreas y para comprender las 


razones por las cuales deben ser utilizadas, por' 
una parte, como una fuerza atacante aislada, y . 


por otra, en coordinación con las fuerzas te- 
rrestres. 


Han sido consideraciones puramente prácti- 
cas las que han impulsado al General Arnold, 
al Mariscal Tedder y a otros Jefes de las fuer- 
zas aéreas norteamericanas e inglesas, a des- 
arrollar esta estrategia. Estaban firmemente 
convencidos de que la potencia aérea ¡podría 
detener la producción y distribución del mate- 
rial de guerra fundamental —máquinas, armas, 
municiones y combustibles—, que es la base 
del esfuerzo bélico de cualquier potencia mili- 
tar. También sabían, o acaso lo aprendieron en 
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diante una acción continua y precisa, tanto su 
abastecimiento de estas cosas como su capaci- 
dad de producirlas. He aquí un ejemplo. esque- 
mático de cómo puede aplicarse esta doctrina : 
Las hélices pueden montarse en un cierto nú- 
mero de lugares muy diseminados; pero se tra- 
ta de mecanismos sumamente complicados que 
prácticamente sólo pueden fabricarse en un 
número relativamente reducido de estableci- 
mientos fabriles en un momento dado. Al tra- 
tar de deshacer la potencia aérea enemiga, 1 
objetivo puede consistir en encontrar y destruir 


íntegramente todas las fábricas de hélices. Esta 


estrategia se basa en la doctrina de que una. 
sola cosa no puede ganar la guerra, pero que 
la falta de una sola cosa puede determinar que 
se pierda. 


La puesta en práctica de esta estrategia re- 
quería miles de bombarderos de gran radio de 
acción, y la construcción de estos bombarderos 
presentaba problemas que incluso para la in- 
dustria norteamericana carecian de preceden- 
tes. Para resolverlo fueron precisas inmensas 
energías de la industria de los Estados Unidos. 
También requería las tripulaciones necesarias 
para manejar estos aviones de bombardeo, pl- 
lotos, navegantes, bombarderos, artilleros, in- 
genieros y mecánicos muy hábiles y expertos. 
Estos hombres tenían que ser entrenados, pri- 
mero individualmente y luego durante largos 
meses, en la técnica de trabajar juntos con un 
equipo de combate. 


Aunque la política básica de las fuerzas aé- 
reas aliadas consistió en crear potencia aérea, 
y: mediante bombardeos estratégicos de preci- 
sión, alcanzar directamente y con medios abru- 
madores los recursos del Eje para la resisten- 
cia, han contribuido también esencialmente a 
desarrollar un excelente apoyo aéreo. Mientras 


se preparaban para tomar parte en la guerra 


la batalla de Inglaterra, que para conseguir ese 


efecto debian establecer y mantener un plan 
de destrucción de todos las centros importantes 
de producción del enemigo. La destrucción to- 
tal de algunos o la destrucción parcial de mu- 


chos sería inútil. Esto, que también pudo de- 


ducirse de la batalla de Inglaterra, obliga a un 
radio de acción tal en los aviones, que éstos 
puedan alcanzar a los más lejanos centros bá- 


s1CosS. 


La estrategia de la potencia aérea consiste 
en seleccionar ciertas cosas básicas que son de 
importancia vital. para toda la estructura €eco- 
nómica enemiga y en destruir entonces, meé- 
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del aire, las fuerzas agreas aliadas se han visto 
obligadas a desempeñar un papel sumamente 
activo en la guerra terrestre, 


Para utilizar la potencia aérea como una 
fuerza decisiva contra el Eje, se necesitó una 
determinada flota de bombarderos, más todo 
lo preciso para mantenerla en funcionamien- 
to, incluídas las bases desde las cuales pueden 
operar. Todavía no es posible que los bombar- 
deros despeguen desde la fábrica, vuelen a tra- 
vés de enormes distancias, se eleven por enci- 
ma del fuego antiaéreo eficaz, lancen 10 ó 12 
toneladás de altos explosivos en la entrada vul- 
nerable de un nido de subñíarinos, luchen efi- 
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cazmente contra 200 ó 300 cazas enemigos, 
vuelvan a su base y repitan por la tarde su 
ataque. En la práctica las condiciones bélicas 
reducen el alcance, incluso de los bombarderos 
de mayor radio de acción, a una cifra conside- 
rablemente menor de lo que podría esperarse, 
hasta en las operaciones en que los aparatos no 
regresan a su base de salida, partiendo, por 
ejemplo, de Inglaterra, bombardeando los ob- 
jetivos señalados en Alemania y ACIaRdeo 
en bases del sur de Italta. 


La conquista y el mantenimiento de bases 
para la potencia aérea es una de las principales 
misiones de la potencia terrestre; ésta, para 
cumplir dicha misión, necesita a su vez apoyo 
aéreo. Así se cierra el circulo. 


En la primera guerra mundial, 80 kilómetros 
de ida y 80 de vuelta representaban un largo 
recorrido, incluso para los mejores aviones de 


entonces, que, sin embargo, sólo podían trans-. 


portar un peso reducido de bombas. En la ac- 
tualidad, lo que el General Arnold llamó el “úl- 
timo de los pequeños bombarderos”, transpor- 
ta de veinte a cuarenta veces la carga de bom- 
bas que llevaban los grandes aviones de 1917, a 
una velocidad tres o cuatro veces mayor y 
hasta una distancia diez o quince veces más 
grande. Si dirigimos la vista maás'allá de los 
bombarderos de servicio en las actuales ope- 
raciones de combate y comparamos los avio- 
nes que ahora están siendo preparados para la 
producción con sus predecesores de hace vein- 
ticinco años, el progreso es fenomenal. No es 
exagerado decir que el avión militar de 1944 
se parecerá al que tenían las fuerzas aéreas 
norteamericanas en 1941 tan "poco, como un 
primitivo '“B-17” se parecía al viejo “De Ha- 
villand 99”. : 


El aumento del radio de acción cambia la 
geografía, y como consecuencia, también las 
misiones y los planteamientos de carácter es- 
tratégico. Por ejemplo, la situación geográfi- 
ca de los Estados Unidos no protegerá ya a 
dicho país. contra la poiencia aérea enemiga 
que opere desde cualquier parte de Europa y 
de la mayor parte de Asia. Hace cinco o diez 
años estas palabras habrían «sido una predic- 
ción; en la actualidad son 'simplemente una 
previsión de cómo será el porvenir, aunque se 
redujera a la mitad el ritmo actual del progre- 
so-en lo que a la potencia aérea se refiere; sólo 
pretenden. estas palabras dar una .i¡magen rea- 
lista de lo que puede esperarse en un plazo no 
mayor de cinco años, aun sin contar con los 
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- proyectiles-cohete dirigidos. En la actualidad, 


para ver esta imagen “sólo es necesario dirigir 
una mirada al mundo tal y como lo ven ase los 
aviadores. j 


Washington está más cerca de Berlin que de 
Río de Janeiro. Ya no existe nada que puada 
llamarse “Seguridad del hemisferio”, basada 
en la geografía del pasado; Detroit y todos los 
demás grandes centros de producción bélica 
norteamericana están más cerca de Rusia que 
cualquiera de los puertos marítimos esta Jouni- 
denses, con excepción de Seattle. 


Australia y San Francisco sólo están a trein- 
ta y cinco horas. Los bombarderos noricamet- 
ricanos despegan de los Estados. Unidos, tocan 
en el Brasil y aterrizan en Africa, lista para el 
servicio, en veintisiete horas de vuelo. 


Este nuevo concepto del tiempo y del espa- 
cio ha de dictar toda la futura estrategia, tanto 
para la guerra como para el mantenimiento de 
la paz; lo mismo que la ha dictado la estrate- 
gia total, que guió a las fuerzas aéreas en la 
reciente contienda. 


La potencia aérea aliada, con bases en In- 
glaterra, Rusia y Africa, fué cerrando grarlual- 
mente el círculo que “acabaría aprisionando a 
Alemania. Desde la circunferencia pudo ala- 
carse sin compasión y de manera continua a 
todos los objetivos importantes del Eje. El mo- 
mento en que se logró la superioridad aérca 
aliada fué mucho más apropiado que el de la 
batalla de Inglaterra, si se comparan las di- 
menssones del teatro de operaciones con el ra- 
dio de acción conseguido por la evolución de 
la técnica aeronáutica. Con todo, no hubiera 
bastado un solo sector de la circunferencia de 
acoso. 


Inglaterra fué una base muy importante 
para lanzar el poder aéreo contra Aleman. 
Las distancias estaban prácticamente dentro de 
los alcances entonces normales de.los bombar- 
deros. Y la línea de abastecimiento desde los 
Estados Unidos no era demasiado larga y es- 
taba completamente asegurada; mucho más si 
la linea normal de Terranova-Irlanda se flan- 
queaba al Sur con la ruta de las Azores, y al 
Norte con la llamada “del lejano Norte”, com- 
prendiendo el Labrador, Groenlandia e Islan- 
dia, en un considerable esfuerzo para instalar 
estaciones de radio y meteorología. 


- Pero lá debilidad esencial de Inglaterra para 
lanzar una campaña aéréa de gran estilo co:1- 
tra Europa consistió en su extensión superfi- 


13 


REVISTA DE AERONAUTICA 


cial, relativamente reducida. Los bombarderos 
de gran radio de acción requieren campos gran- 
des y muy. dispersos; y las Islas Británicas 
pronto quedaron saturadas de aeródromos. 
Aunque toda Inglaterra, y particularmente Ga- 
les, fué prácticamente un inmenso aeródromo, 
aún resultó que el número de bombarderos—los 
de primera línea, con Sus reservas, cazas de pro- 
tección, transporte y acompañamientos—que 
podía albergar era inferior al necesario para 
asestar el golpe definitivo a la potencia aérez, 
industrial y de transporte que id 
el Eje. 


Esta hipótesis, junto a la posibilidad de cer- 
co, justifica el que la estrategia aliada buscará 
convertir a la orilla mediterránea de Africa en 
base también para apoyar la potencia aérea. 
En Africa del Norte hay amplio espacio para 
la dispersión. Flanquéada por el mar y por el 
desierto, queda relativamente defendida de ata- 
ques, y desde el puñto de vista 'aéreo presenta 
para su defensa menos problemas que el in- 
menso litoral marítimo de Inglaterra. Por otra 
parte, la línea de abastecimiento desde los Es- 
tados Unidos, vía Azores, Casablanca, es sólo 
un 15 por 100 mayor que su análoga desde los 
Estados Unidos a Inglaterra. 


1 


El caso de Inglaterra y de Africa en la lu- 
cha de Europa, no es más que un ejemplo. El 
Japón fué otro. El problema se presentó aún 
más agudamente que frente a Alemania. Esta- 
blecer las bases donde apoyar “a potencia aé- 
rea, de modo que sea posible alcarizar directa- 
mente el corazón enemigo, paralizándole asi 
los brazos. Otra vez, y como siempre, el proble- 
ma es definir los objetivos, trazar con centro 
en ellos una circunferencia de radio igual al 
alcance de los bombarderos y lograr las bases 
situadas en el borde o dentro de ese «circulo. 
Esto, o aumentar por el progreso técnico el 
radio de acción de los aviones; y*no sólo el d> 
los bombarderos, pues los cazas son indispen- 
sables también para dominar. el aire y permitir 
el tránsito de aquéllos. 


En el Pacifico, la dificultad de bases fué aun 
más acuciante queen nuestro viejo Continen- 
te Europa. Allá Hicieron su brillante labor los 
portaviones, como bases móviles que suplian 
las áusencias de territorio. Como en Europa, 
sin embargo, las bases -— fijas o móviles — no 
fueron sinó el apoyo de la potencia ésenctal- 
mente, por no decir exclusivamente aérea. que 
habría de madurar la posterior progresión de 


' plejo aspecto : 
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las fuerzas de superficie. Y la defensa y ocu- 
pación del espacio reservado a las bases aéreas 
fué, como en Europa, Obra conjinta-de las, 
fuerzas aéreas y de las fuerzas de superficie. 


La segunda guerra mundial ha traído asi laz 
tres enseñanzas fundamentales que siguea: , 


1.2 La potencia aérea no es omnipotente.— 
No es una panacea; no puede aún, por si sola, 
capturar a un territorio enemigo. Su acciói 
tiene que. coordinarse con las fuerzas de Su- - 
perficie, no sólo en el campo de la: lucha, sino 
en el terreno de la batalla y a veces en el mis- 
mo episodio del combate. Las tres fuerzas (te- 
rrestres, marítimas. y aéreas) tienen que em- 
plearse en el maygr grado posible antes de lo- 
grar la victoria y la ocupación del territ.:rio 
enemigo. A 


22 La potencia aérea debe desarrollarse por 
su propia razón. — No necesita hacerlo a ex- 
pensas de las fuerzas de superficie, ni debe 
tampoco olvidarse ni desestimarse el apoyo 
aéreo a los poderes terrestre y maritimo. To- 
dos se complementan. Pero no hay que descul- 
dar el hecho de que el poder aéreo es cronoló- 
gicamente el primero en emplearse; y si bien 
hay batallas aérea típicas y exclusivamente aé- 
reas, las otras son aereonavales o aereoterres- 
tres'en cuanto exceden los límites de episódicos 
combates. 


32 La potencia aérea ha añadido una terce- 
ra dimensión, tanto a la política internacional 
como a la guerra. — No es a partir de ahora 
sano ni razonable ningún concepto de segurl- 
dad militar o económica que ignore la modifi- 
cación sustancial que la potencia aérea intro- 
duce en las relaciones mundiales. 


He aqui un muy breve esquema de este com- 
“La técnica en la evolución del | 
poder aéreo.” La técnica va al servicio de la 
estrategia y de la táctica. Generalmente re- 
suelve aquélla los problemas que éstas plan- 
tean; pero. a' veces resulta al revés, y es un 


progreso técnico por sí mismo logrado, el que 


promueve una revisión de la estrategia o de la 
táctica. Pudiera ser un ejemplo este resumen 


de lo que ha logrado el aumento del radio de 


acción; idea fundamental que acaso los alema- 
nes no percibieron bien, y que desde luego es- 
capa a los que ven el avión sólo como arma de 
acompañamiento. Pudiera servir esto de intro- 


ducción al propósito más amplio de analizar 
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cómo la técnica ha intervenido en la evolución 
general del poder aéreo, 
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Antes del comienzo de la última guerra mundial 
no existía duda alguna de que a la aviación le es- 
taba reservado un papel esencial en las operaciones. 
Las naciones dividían sus fuerzas aéreas de com- 
bate en cuatro grupos principales: caza, observa- 
ción, reconocimiento y bombardeo, si bien discre- 
paban al considerar la importancia relativa de cada 
una de ellas y Su organización, La Aviación de 
transporte con fines tácticos no había merecido to- 
davía una atención formal. 


De las necesidades del Mando en los distintos 
escalones se deducían las misiones del Arma aérea, 
susceptibles de ser: expresadas esquemáticamente 
—para caso de ofensiva, por ejemplo—en la for- 
ma que se indica en cuadro aparte. 


A la vista de ese cuadro, que resume la doctri- 
na de las grandes potencias, incluyendo a Alema- 
nia, antes de 1939, sorprenden los conceptos emi- 
tidos por algunos comentaristas británicos cuando 
afirman que esperaban que la guerra hubiera co- 
menzado con una ofensiva general de la Luftwaffe 
contra las zonas portuarias y las fábricas de avia- 
ción del Reino Unido. Los alemanes se limitaron 
a realizar vuelos de reconocimiento de. las costas 
inglesas y a atacar, como ya lo habían hecho en el 
anterior conflicto armado, el tráfico marítimo de 
sus adversarios. 
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Por JUAN VILLAR 


Hasta la invasión de Noruega, el desarrollo de 
la guerra aérea se mantuvo en cierto modo dentro 
de los límites previstos, Pero durante esa campaña 
se puso de manifiesto la importancia de los cam- 


pos de aterrizaje, pues una .vez conquistados por 
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los alemanes, éstos se impusieron rápidamente en 
todo el país y anularon las posibilidades de reac- 
ción aliada. La península escandinava quedaba fue- 
ra del alcance de la aviación con base en la Gran 
Bretaña, y las escasas disponibilidades de portavio- 
nes no consentían a los ingleses suplir aquella de- 
ficiencia cuando tuvo lugar la ccupación de Dina- 
marca y Holanda, seguida de la retirada de las tro- 
pas aliadas de Bélgica y del norte de Francia; el 
dominio del aire fué ejercido netamente por la 
Luftwaffe, que apenas si encontró ciposición en la 
aviación gala, numerosa, pero anticuada, y por ttan- 
to, débil: 

La R. A. F. tenía entonces la misión preferente 
de asegurar la defensa del Reino Unido o de pro- 
teger la retirada de las divisiones británicas empe- 
ñadas en Dunquerque. Por todo ello, las fuerzas 
terrestres alemanas tuvieron un apoyo aéreo exce- 
lente y lograron, como antes en Polonia, victorias 
aplastantes. 


Después, durante la batalla de Inglaterra, el 
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« Factores del éxito Exigencias de la ejecución 





Secreto de la concentración, 


Oposición a las incursiones aé- 
reas enemigas. 


Cobertura terrestre. 
Oposición a las infiltraciones 


Sorpresa. contrarias. 


Rapidez de la concentración, 
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Misiones principales de las Fuerzas aéreas 


Cibertisa aérea. 
Ataque a los terrenos de la aviación de 


Formaciones nece- 
sarias 


Caza. 
Bombardeo. 


reconocimiento adversaria, 


Protección de las fuerzas aéreas de las 
grandes unidades en línea o de cober- 
tura. 


Ataque a los terrenos de la caza adver- 


Caza y defensa 
contra  aero- 
naves. 


Bombardeo. 


saria. 


Cobertura aérea de la zona de concentra- 
ción contra el bombardeo enemigo. 


Caza y defensa 
contra aero- 


naves. 
Mantenimiento de la convenien-| Ataque a los terrenos de la aviación de Bombardeo 
te cadencia de los transportes.| bombardeo del adversario. 
Elección juiciosa de 
la dirección dell Buena información, mediante laj| Ataque a la aviación de caza enemiga en | Bombardeo. 
esfuerzo. exploración aérea. su terrenos. 
Conducción de la Reconocimientos profundos. Reconocimiento. 
maniobra, 
Libertad de reuntón de las fuer-| Cobertura contra las investigaciones aé- ¡ Caza. 





Zas. 


Ritmo rápido de la maniobra, 


Informes precisos y oportunos 
de la observación aérea. 


Reducción de la importancia y| Ataque a las reservas adversarias capa- 


Rapidez de ejecu-| eficacia de las fuerzas enemi- 
ción de la ma, gás capaces de intervenir en 
niobra. la batalla. 


Oposición a las empresas ene-| Protección contra los ataques de la avia- 


migas que tiendan a dismi- 
nuir la capacidad combativa 
de las fuerzas propias. 
Disminución del rendimiento de 
la observación aérea contra- 


Tia y garantía del libre juego | Protección de la observación aérea de las 


de la propia, 


reas del adversario. 


| Ataque a la aviación de reconocimiento ' Caza. 


y de bombardeo adversario en sus te-| Defensa contra 


rrenos y en el aire. , aeronaves. 
Bombardeo, 
Protección de la observación aérea de las Observación, 
grandes unidades terrestres. 
Ataque de la aviación de caza y de bom- | Caza. 
bardeo enemigas en sus terrenos. Bombardeo. 
3ombardeo, 
ces de combatir. 
he Caza. 
ción de bombardeo adversaria. Defensa contra 
aeronaves. . 
Ataque a los terrenos de la aviación de | Bombardeo. 
observación adversaria, 
Observación. 
grandes unidades terrestres. Caza. 
Defensa cuutra 
. aeronaves. 
Ataque a los terrenos de la caza enemiga. | Bombardeo, 
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Reich disponía de una fuerza efectiva, en prime- 
ra línea, dde 4.000 aviones, de los que 1.750 eran 
bombarderos y otros tantos cazas. Las disponibili- 
dades de la R. A. F. eran inferiores: unos 600 
bombarderos y 800 cazas. La superioridad numé- 
rica de la Luftwaffe no resultó, sin embargo, su- 
ficiente para conseguir el dominio aéreo, y el Man- 
do supremo germano hubo de reconocer, bien a su 
pesar, que la invasión de la Gran Bretaña era im- 
posible. 
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La conquista de Creta fué un gran éxito de los 
alemanes. Estos disponían de aeródromos adecua- 
dos en el sur de Grecia para desde ellos operar so- 
'bre aquel territorio, que se encontraba, en cambio, 
fuera del alcance de los cazas británicos con base 
en el norte de Africa. La Luftuvaffe dominó el es- 
pacio aéreo y transportó 17.000 hombres a la isla, 
que, apoyados eficazmente por la aviación, se im- 
pusieron sin gran esfuerzo a las guarniciones alia- 
das, mucho más numerosas. 
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La ofensiva contra Rusia en el verano de 1941 
desplazó la masa aérea germana hacia el Este. In- 
glaterra, más tranquila, emprendió con orden la re- 
organización de sus fuerzas dé aviación, particular- 
mente la de las formaciones de bombardeo, que 
hasta entonces había sido objeto de varios aplaza- 
mientos por exigencias de la defensa, encomenda- 
da de modo especial a los cazas. 


La campaña rusa fué fatal para el Reich. En 
el suelo, la Wehrmacht no pudo alcanzar los obje- 
tivos propuestos, sufriendo luego el primer desca- 
labro durante la contraofensiva soviética de invier- 
no. En el aire, la Luftwaffe pierde casi el 50 
por 100 de sus efectivos destacados en el Este: un 
tercio, poco más o menos, de las disponibilidades 
totales de aparatos, cuya reposición comenzaba a 
ser difícil a causa de los bombardeos que ya su- 
_frían las industrias aeronáuticas alemanas. El dé- 
ficit era creciente, y «en el otoño de 1942 la supe- 
rioridad de los aliados en el norte. de Africa, in- 
dudable. La aviación del Reich estaba en franco 
declive, y las divisiones acorazadas de Rommel no 
podían ser abastzcidas porque las fuerzas aéreas 
anglonorteamericanas dominaban el Mediterráneo 
central. Sin gasolina apenas y con un apoya pre- 
cario de su aviación, el Africa Korps y las divi- 
siones italianas de Bastico no podían aspirar en 
modo alguno a la victoria. 


El triunfo de Montgomery en El Alamein y el 
éxito aliado :en el desembarco en el norte de Afri- 
ca, seguidos de la conquista de Túnez, así como 
el avance ruso desde 'Stalingrado hacia el Oeste, 
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través de las'nubes y aparecen los cazas de gran 


fueron debidos ante todo, no cabe duda alguna, a ' 


la superioridad que los adversarios de Alemania e 
Italia ejercían en el aire. 


Los Estados Unidos refuerzan a continuación 
sus formaciones aéreas expedicionarias en Europa. 
El 8. Ejército aéreo, particularmente, llega al Vie- 
jo Continente con la misión de realizar bombardeos 
diurnos intensos, que se confiaba serían ¡posibles 
sin sufrir pérdidas prohibitivas. 


Los ataques sobre objetivos bien definitivos se 
practican a gran altura, fuera del alcance eficaz de 
la artillería antiaérea, y los aviones, para prevenir- 
se contra la caza alemana, iban provistos—con per- 
juicio para la carga de bombas—de gran número 
de ametralladoras, utilizándose fcrmaciones cerra- 
das con vistas a la mutua protección de los apa- 
ratos. 


Los resultados no son brillantes hasta que se 
perfeccionan los métodos de tiro sin visibilidad a 
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radio de acción. 


Esos vuelos diurnos y los nocturnos que los bom- 
barderos de la R. A. F. seguían realizando, logra- 
ban efectos cada vez más demoledores sobre las 
industrias de guerra alemanas; hecho que iba .a 
ejercer una influencia decisiva sobre la marcha de 
la guerra. Las posibilidades de reacción del Reich 
eran cada vez más reducidas, acentuándose a pa- 
sos agigantados la decadencia de sus fuerzas mili- 
tares. 


La ofensiva aérea aliada sobre Alemania fué, sin 
embargo, muy costcsa. Hoy se conocen algunos da- 
tos que permiten valorar la magnitud del esfuer- 
zo realizado por Inglaterra y los Estados Unidos 
contra su temible adversaria. La R. A. F. perdió 
22.000 aparatos y 79.281 aviadores muertos, en 
tanto que la U. S. A. A. F. sufrió la baja de 18.000 
aeroplanos abatidos y 709.265 individuos. Los ata- 
ques causaron la muerte o hirieron a 1.080.000 per- 
sonas alemanas y destruyeron o dañaron grave- 
mente 3.600.000 casas, quedando sin hogar siete 
millones y medio de seres humanos. Cuando la 
ofensiva llegó a su punto culminante actuaban de 
modo constante 28.000 aviones de combate aliados, 
manejados y servidos por 1.300.000 hombres. 


La experiencia demostró que cualesquiera que 
fuese el objetivo atacado, ninguna industria indis- 
pensable fué eliminada con un solo bombardeo. Las 
acciones nocturnas de la R. A. EF. causaban más 
terror a la población civil germana que las incut- 
siones diurnas de las formaciones norteamerica- 
nas. También se comprobó que las bombas incen- 
diarias fueron—tonelada por tonelada—cuatro ve- 
ces más destructoras que las cargadas por potén- 
tes explosivos. 


En el asalto a Sicilia (julio de 1943) la Aviación 
aliada perfecciona sus métodos Ade cooperación con 
el Ejército de Tierra y la Marina. ¡La técnica de 
la invasión avanza a grandes saltos, y los anglo- 
norteamericanos emplean con éxito, ¡por vez pri- 
mera, las tropas aerotransportadas. 


Las formaciones de bombardeo actúan luzeo 1n- 


tensamente en la península 'apenina. El apoyo a las 


columnas en el suelo es constante, y aunque redu- 
ce las pérdidas, siempre elevadas, de los aliados, no 
se muestra suficientemente eficaz. En terreno que- 
brado, además de costosa, la protección aérea no 
puede reemplazar a la certera acción de la artille- 
ría. En casos excepcionales, para lograr la sorpre- 
sa o enfrentarse con un movimiento imprevisto del 
enemigo, los bombarderos pueden concentrar sus 
tiros antes que la artillería, para la que resulta di- 
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fícil trasladarse secretamente, con sus municianes, 
a los emplazamientos convenientes; pero la utiliza- 
ción de las fuerzas aéreas a todas horas, cuando 
se dispone de suficiente número de baterías para 
preparar y apoyar el ataque, es poco económica y 
produce destrucciones tan considerables que impi- 
den el movimiento de los vehículos acorazados, e 
incluso «1 de las tropas a pie, reduciendo senstble- 
mente las" posibilidades de explotación. 


El ataque a las comunicaciones (ferrocarriles y 
carreteras) para aislar de su retaguardia a la zona 
de combaté y privar a las tropas de primera línea 
de refuerzos y abastecimientos, se utilizó también 
por los aliados en Italia como preludio de: las ope- 
raciones de envergadura. 


El transporte aéreo de refuerzos y material se 
. intensificó también en 1943: por los anglonorte- 
americanos, en Birmania y China, respectivamen- 
te, y por los alemanes, en Túnez y Stalingrado, 
donde las comunicaciones marítimas y terrestres 
eran casi imposibles. 


En el año 10944 el hecho militar más importan- 
te fué la invasión de Francia por los ejércitos alia- 
dos; 
aviaciones de bombardeo inglesa y norteamerica- 
na. Los pesados aparatos de la R. A. F. no cesaron 
en sus ataques a las industrias de guerra germanas, 
mientras que los norteamericanos concentraban sus 
esfuerzos sdbre los establecimientos de producción 
aeronáutica e instalaciones petroliferas. Estas úl- 
timas acciones han sido—en opinióri de los: alema- 
mes—la causa de mayor peso en su derrota. 


A medida que se acercaba la fecha del desem- 
barco los bombarderos eran dirigidos cada vez con 
mayor intensidad sobre las comunicaciones ferro- 
viarias de la región parisiense, por la que cruzaban 
el 60 por 100 de los trenes dedicados al abasteci- 
miento del noroeste de Francia. 


Finalmente, la Aviación recibió la misión de «des- 
truir todos los puentes que cruzaban el 'Sena y el 
Loira, para aislar la comarca normanda. Esas ope- 
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raciones, complementadas «el día “D” con el ata- 


maniobra preparada decisivamente por las. 


que «a los objetivos enclavados en los sectores de 
invasión (posiciones, caminos, baterías...), y la eli- 
minación de la Luftwaffe del cielo del Canal, per- 
mitieron que el asalto a las playas se hiciese con 
felicidad. 


Las tropas aerotransportadas volvieron a ser em- 
pleadas en la zona de Caen para ocupar algunos 
de los emplazamientos de los pesados cañones ale- 
manes de costa, en Holanda (región de Arnhem) 
y en el paso del Rhin, obteniéndose resultados sa- 
tisfactorios siempre que las fuerzas lanzadas des- 
Ye los aviones recibieron apoyo Ss las columnas te- 
rrestres, V 


. Del ligero examen precedente se desprende algo 
que no es una novedad, pero que no puede ser dis- 
cutido: sin aviación, un ejército y una flota de 
guerra no pueden operar contra un adversario que 
domine el aire. Además se deduce que las forma- 
ciones de bombardeo:son, de todas las aéreas, las 
más importantes y decisivas en la lucha. Por sí 
solas no han provocado la decisión ; ¡pero sus efec- 
tos considerables fueron la causa _ principal de la 
derrota alemana. 


En lo por venir, contra un país pequeño, el bom- 
bardeo (prescindiendo del empleo de la bomba ató- 
mica) sería, sin duda alguna, definitivo. La acción 


“cada vez más potente 'y profunda de los pesados 
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aviones permite aceptar como cierta la hipótesis. 
Alemania, por deficiencias de su doctrina de gue- 
rra, no utilizó sus fuerzas aéreas con eficacia en 
el campo estratégico, y cuando «l Estado Mayor 
germano se dió cuenta del error, ya tera tarde para 
reotificar. 


Las misiones de la Aviación previstas en 1939 - 
subsisten hoy; pero no se discute ya, como antes 
se hacia, respecto de la supremacía de la caza 0 
del bombardeo. Las formaciones de este último 
tipo se han impuestc en todas las campañas par- 
ticulares de la última guerra y representan hoy el 
elemento de. mayor eficacia dentro del conjunto del 
Anma aérea. 


e O 
O la 





Consideraciones sobre la guerra relámpago, la caza 
- nocturna y los desembarcos aéreos 


La variante aérea en relación con el factor geo- 
gráfico y la guerra relámpago. 


El maridaje avión-tanque dió lugar a la lla- 
mada “guerra relámpago”, que pareció ha- 
bia borrado para el futuro (bajo el influjo de 
la “variante aérea”) al factor geográfico del 
Árte militar, que tan en primer lugár lo tuvo 
siempre y tanto contó con él, 


Desde este punto de vista, la rápida campa- 
ña de Pclonia (en que el acorazamiento móvil 
eclipsó para siempre las glorias de la caballería 
polaca), las operaciones de Holanda y Bélgi- 
- ca (en las que tropas paracaidistas y en planea- 
dores remolcados tomaron con rapidez y segu- 
ridad inusitadas fuertes que presumían de inm2x- 
pugnables); la fulminante marcha a través «de 
Francia (que la hizo firmar el armisticio); la 
guerra de desierto en Africa; la fulminante ofen- 
siva aeronaval en Oriente (que desembocó en 
Singapur, otro punto ccin tradición de inexpug- 
nable y ¡que fué tomado por tierra!, 'bajo el apo- 
yo de una supremacía aérea del atacante); las 
mismas campáñas de China y Rusia (en donde el 
factor geográfico'era colosal, y sin embargo, co- 
losales eran también los avances motorizados), 
así parecían interpretarlo. Como si fuese una 
realidad evidente e indiscutible la desaparecida 
influencia del factor geográfico ante la nueva 
modalidad de la guerra relámpago. 


Pero de pronto todo cambió: los ejércitos mo- 
torizados fueron atenuando sus extraordinarios 
avances; el ¡ritmc: de la guerra reláampago' en 
China y n Rusia se volvió más lento, mientras 
la guerra del desierto en el norte de Africa em- 
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pezó a sufrir verdaderos cambios de sentido 


(campaña pendular). 
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Por último, en Rusia y en Oriente la guerra 
relámpago se'detuvo. Y finalmente, se origina 
un repliegue general,' que no volvió a detenerse 
ya en su marcha hasta la total derrota del Eje 
y la wictoria aliada: en el corazón de la propia 
Alemania y del' Japón. Todos las potentes bra- 
zw9s motorizados y acorazados, así como los del 
poder naval, que como lanzas y flechas habían 
sido mandadas en profundidad hacia los puntos 
más importantes de la economía de guerra ene- 
miga, volvieron a recogerse defensivamente bajo 
la cáscara o coraza de la máxima protección 
aérea posible y la proximidad a las bases. 
El factor geográfico (en crisis casi total) parecía 
de ¡pronto recuperar su importancia y volver por 
sus fueros clásicos y tradicionales. ¿Qué habia 
pasada? | 


Creemos puede afirmarse que todo ese fenó- 
meno radica en “un complejo Aviación“Geogra- 
fía”, que se traduce en una alternativa de pre- 
dominio de la supremacía aérea sobre la distan- 
cia (a las bases aéreas y a las bases de sumi- 
nistros), o de lla distancia sobre la supremacía 
aérea. 

En definitiva, un problema de radio de ac- 
ción eficiente de la Aviación. (Alcance y per- 
manencia, que s lo: que da el apoyo y la pro- 
tección aérea a las unidades acorazadas y al pode- 
río naval, sin lo cual no hay el maridaje avión- 
tanque, y no hay tampoco guerra relámpago, ni 
hay poder naval.) 


Supremacía aérea, propia (po enemiga; pero 
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esta vez modificada y provocada alternativamen- 
te por la distancia y la falta de combustibles o 
carburantes, que son la vida de la aviación y 
los tanques; los cuales combustibles, cuando fal- 
taban, también' era por la distancia. Esta dis- 
tancia significa una revalorización y una im- 
pcsición del factor geográfico. Sólo que aho- 
ra es. una manifestación aeronáutica de él; lo 
tradicional, lo mismo que derrotó a Napoleón 
dentro ya de Moscú, sólo que traducido al nue- 
vo ambiente y mentalidad de tipo aéreos. 


Se ha probado de manera absoluta e induda- 
ble (y en esto lo más característico y típico fue- 
ron las marchas y contramarchas de las briga- 
das acorazadas en la guerra oscilante de desier- 
to en Africa) que sin sombrilla y apoyo aéreo 
no 'hay posibilidad de que se muevan los tan- 
ques, y están perdidos bajo el ataque con cañón 
de tiro rápido y bomba<ohete de la aviación 
contraria, y que sin tangues no avanza lla In- 
fantería ni triunfa ningún ataque de mediana 
envergadura. (Avión-tanque-Infantería.) 


Mientras el avance de los hombres transpor- 
tados en camiones acorazados y de los tanques 
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co. Fué la: época de los grandes éxitos fulmi- 


y baterías sobre Orugas no se sale del apoyo y - 


- protección del radio aéreo, es decir, en tanto 


operen bajo una supremacía aérea propia, el 
ritmo es rápido y seguro: la guerra relámpago 
se produce. Pero cuando hay que empezar a 


trasladar hacia adelante las bases aéreas y a Ja- 


lonar excesivamente en profundidad las bases y 
depósitos de suministros, empiezan a producir- 
-se intermitencias y paradas, que son aprovecha- 
das por el enemigo en derrota para rearganizar- 
se y rehacer la resistencia; la guerra relámpa- 
go pierde ya uno ide sus resortes de éxito, que 
es la continuidad y.no dar momento de tregua 
a la retirada enemiga, aumentando cada vez más 


su desmoralización y desorden. Y cuando las 


líneas de suministro no admiten más estiramien- 
to, y por tanto las bases aéreas no pueden ya 
trasladarse más hacia adelante, el radio de ac- 
ción eficiente de los aviones les.marca o señala 
una frontera y un límite a la acción y avance 
de las formaciones acorazadas, más allá del cual 
desaparece la supremacía aérea propia y apare- 
ce la supremacía aérea enemiga. Allí terminan 
los éxitos y empiezan los fracasos de la guerra 
relámpago (tanto en tierra como .en el mar). 
En Polonia, Holanda, Bélgica y Francia (al 
principio de la guerra), como en Grecia y en los 
avances iniciales por las enormes extensiones 
rusas, y después de la sorpresa aérea del Pací- 
fico, triunfaba el radio de acción aéreo sobre 
la distancia u obstáculos del factor geográfi- 
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nantes de la guerra relámpago (en mar y tierra). 


Frente a un enemigo que no había comprendi- 


do esa variante aérea. 

Luego, el Mediterráneo, del que se hizo due- 
ña la Escuadra inglesa (tan pronto como recu- 
peró y superó la supremacía aérea, gracias a lo 
que pudiéramos llamar “el milagro de Malta”), 
significó un obstáculo geográfico-militar infran- 
queable ¡para los petroleros del Eje (a toda lo 
cual no fué ajena la Escuadra italiana con su * 
pasividad, al parecer, de origen políticosocial). 
Y al producirse crisis de carburantes en el ban- 
do del Eje, se perdió la supramacía aérea y se 
perdió la guerra relámpago en Africa, a las mis- 
mas puertas de la frontera de Egipto. (Hay en 
aquel momento un viaje del Mariscal Rommel 
a Berlín sumamente interesante e importante, 
que puede explicar lo que luego scbrevino, y 
durante cuya ausencia ocurrió un audaz golpe 
de mano, que algunos voluntarios aliados, des- 
embarcados desde un submarino, proyectaron y 
parece ser llevaron: a cabo, llegando en su ata- 
que por sorpresa hasta el Puesto de Mando y 
albergue en que vivía Rommel, y que le hubiera 
costado la vida en aquel momento de no hallar- 
se Casual e imprevistamente en Berlin.) 


'Del mismo modo, en Rusia (Stalingrado y 
Cáucaso) se rompe la tensión, que, tras los mag- 
níficos triunfos de Sebastopol y Crimea (que de- 
bieron marcar un límite infranqueable), fué lle- 
vada más allá de las posibilidades de los radios 
de acción aérea y de la elasticidad de las líneas 
de suministro, seguramente por una exigencia 
forzosa del objetivo de estrategia económica 
que significaban los petróleos ide Tiflis; no sólo 
para ¡poseerlos en beneficio propio, sino porque 
de haber llegado a privarse a Rusia de ellos, 
creemos que la crisis y derruntbamiento ruso ' 
hubiera sido un hecho efectivo. Y «al traspasar- 
se aquel límite o frontera de la aviación propia, 
se contrajo el tentáculo que se había extendido 
por el Cáucaso, y se adquirió el compromiso de 
Stalingrado, para intentar así interrumpir, como 
último recurso, la llegada de aquellos petróleos 
par la vía del Volga. Todo ello, en los límites 
de 'sus radios de acción aérea y del alcance de 
los suministros (sin supremacía aérea efectiva), 
no podía dar otro resultado (si el enemigo acu- 
mulaba elementos) que el gran fracaso que allí 
acarrearon a, su Ejército las exigencias y dés- 
orbitadas imposiciones de la política alemana. 
Allí «fracasó también ruidosamente la guerra 
relámpago. 

Análogas consideraciones pueden hacerse res- 


Número 63 


pecto a la guerra relámpago aeronaval en el 
Pacífico; tanto del lado japonés (sorpresa aé- 
rea) como del lado aliado (reacción aérea). 


Podemos resumir cuanto venimos exponiendo 
si decimos que la variante aérea ha introducido, 
efectivamente, en la guerra de movimiento (que 
ha sido recuperada contra la fortificación pet- 
manente y de trincheras, gracias a las tropas 
acorazadas y motorizadas) una gran desvalori- 
zación del factor geográfico al producirse la 
guenra' relámpago como producto del maridaje 


avión-tanque-Infantería, o avión=barco, bajo una 


supremacía aérea. Pero que si el factor geo- 
gráfico resulta desorbitado en relación al alcan- 
- de los radios de acción aérea »ficaces, la guerra 
relámpago" desaparece. Del mismo modo que si 
desaparec2 por cualquier otro motivo la supre- 
macía aérea al producirse una crisis de combus- 
tibles por distancia y obstáculos infranqueables 
a los suministros. En ambos casos se revaloriza 


y triunfa el factor geográfico. (Y ligado a este * 


complejo radica: aéreo de acción, está la supes- 
vivencia del portaviones.) 


- Aquí está contenido otra vez el nuevo axio- 
ma de la supremacia aérea; pero visto a través 
de un prisma geográfico, de clásica escuela cas- 
trense, 


Caza nocturna y reacción antiaérea en general. 


Hasta hace muy poco tiempo, hablar de rzac- 
ción antiaérea en la noche era realmente hablar 
de la luna. 


Hoy, decir reacción antiaérea nocturna es de- 
cir radar. Es hablar de varias de las aplicacio- 
nes (cu métodos especiales) deducidas de las más 
interesantes y apropiadas interpretaciones prác- 
ticas del principto «general radar. 


Esto quisiéramos dejar bien sentado: que el 
radar no es un método, ni un sistema especial, 
ni siquiera una familia o grupo especial de mé- 


todos, si queremos hablar con propiedad y fijar: 


bien los conceptos primeros u originales, El 
radar es algo causal, es la causa prima, y por eso 
nos parece que debemos llamarle el principio 
radar, o del eco eléctrico. Aparece en las ondas 
llamadas ultracortas, pero es por excelencia un 
fenómeno claro y brillante que canta su eure- 
ka cuando la técnica consigur2 producir y diri- 
gir las micro-ondas u ondas centimétricas gra- 
cias a la lámpara magnetrón. Esta fué la prime- 
ra parte de la consecución del principio radar 
del eco eléctrica: producir la micro-onda capaz 
de reflejarse al máximo de ese fenómeno. ¡La 
segunda parte de la solución de ese principio 
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fué recoger o recuperar ese eco, y en forma vi- 
sible o audible, transformar el tiempo infinita- 
mente pequeño que tardaba en ir y volver la 
onda (a 300.000 kilómetros-segundo), a distan- 
cias obtenidas en una escala, 


De ese principio general radar se deducen, por 
diferentes aplicaciones, traducciones prácticas O 
distintos ingenios, toda la gama de nuevos mé- 
todos o sistemas, deducidos de esa fuente o ma- 
nantial radar. 


Hasta tal punto están ligados estos métodos 
o sistemas, deducidos del principio radar del eco 
eléctrico a la realización eficiente de uúuna verda- 
dera reacción nocturna.antiaéreza, que antes de 
él puede asegurarse que la escu-antiaérea (noc- 
turna y diurna), el tiro antiaéreo sin visibilidad y 
la caza en la noche o en mieblas eran una utopía 
o una entelequia, que forzosamente había que 
intentarla por exigencia de la moral de aquellas 
fuerzas militares y de aquellas multitudes y or- 
ganizaciones industriales que pasivamente en la -- 
superficie tenían que sufrir y sentirse expues- 
tas a mansalva a los ataques, aéreos del bombar- 
deo enemigo, hechos a placer en la impunidad 
de la noche. Sobre todo en las naches negras de 
luna nueva o cielo nuboso, que robaban a la vi- 
sibilidad y buena voluntad de los pilotos de 
caza las pocas probabilidades de éxito que un 
cielo nocturno despejado y una clara luna llena 
pudieran rara vez ofrecerles. 


Aunque aquí, en el radar, está contenida la 
solución de ese problema de la reacción noctur- 
na antiaérea, y en particular la versión práctica 
de una caza nocturna eficaz, exige una táctica 
mucho más mecanizada y una disciplina extraor- 
dinariamente mayor, Exige del piloto de caza 
una abstracción de sus relaciones intelectuales 
(o de raciocinio) para desarrollar, en cambio, al 
máximo el empleo de sus relaciones o reacciones 
sensitivas (o de instinta), 'hasta casi convertirse 
en una pieza mecánica más de la máquina que 
es su avión de caza nocturna. Una pieza inteli- 
gente (porque siempre le ha de quedar al piloto 
el libre albedrío racional en ciertos momentos en 
que al aparecer lo imprevisto, o lo que admite 
más de una determinación, tiene que ser esa pie- 
za mecánica inteligente la que funcione y deter- 
mine o elija la decisión más oportuna y acerta- 
da); pero en cambio, en todos los demás momen- 
tos que entran en lo normal y previsto por un 
durisimo reglamento táctico.mecánico de estre- 
chas normas y disciplina, tiene que funcionar el 


piloto de caza nocturna como una verdadera pie- 
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za mecánica más de su propio avión, ya que que- 
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dan repudiadas las originalidades y las geniali- 
dades, como fuentes probables de accidentes, 
' fracasos y perjuicios que hay que evitar a todo 
trance. 


Al aplicarse estos métodos nuevos, deducidos 
del principio radar, a la navegación, a la locali- 
zación de los obj2tivos, al bombardeo y al tiro 
naval y de costa, significó una mejora extraor- 
dinaria e indudable, una mejora y una enorme 
simplificación, pero siempre en algo que ya exis- 
tía resuelto en otra o en otras formas, mejores 

O peores. 


Pero al aplicarse a la localización en la explo- 
ración o escucha radar (tanto para aviones como 
para submarinos), ha venido a significar, no una 
mejora o perfeccionamiento, sino la solución de 
un problema profundamente sentido y necesita- 
do, y que sólo se había logrado antes en formas 
tan complicadas, precarias e ineficaces, que real- 
inente no existían como problemas resueltos. En 
la localización de submarinos, localización de 
aviones, ldocalización. de objetivós invisibles, 
reacción por tiro de costas, naval o antiaéreo, de 
noche y en nieblas, así como para la caza noc- 
turna, esto ha ve nido a significar el pasar del 
no ser al ser efectivo y eficiente. La caza noc- 
turna, con el radar, *s un hecho resuelto que 
rápidamente llegará a. un grado máximo de per- 
feccionamiento y eficacia igual al que logra en 
pleno día, y quizá la caza diurna sea la que 
venga a perfeccionarse adoptando ¡métodos y 
sistemas mecánicos de la táctica de caza noctur- 
na, lo mismo que el bombardeo diurno ha to- 


mado mucho de los métodos de vuelo con ins- 


trumentos y sistemas de navegación que pare- 
cian foizosos para niebla o noche, y'que hoy se 
prefieren en todo momento por más cómodos, 
sencillos y exactos. 


La verdad es que a medida que los mecanis- 
mos parecen convertirse en inteligentes por su 
enorme perfección, los hombres parece que tien- 
den a convertirse en piezas de sus propias má-' 
quinas, dzjando a esos mecanismos inteligentes 
que piensen por él y trabajen por él. Dígalo 
“si no, el pilcto automático, por ejemplo. 


Aquellos ataques de bombardeo nocturno, que 
resultaban impunes o casi impunes para el ata- 
cante nocturno,. han pasado hoy (después del 
descubrimrznto y aplicaciones del principjo ra- 
dar) a ser Operaciones aéreas con los mismos 


riesgos, y que exigen casi los mismos sacrificios - 


y costos que una operación diurna con visibi- 
lidad. 


La artillería antiaérea coordinada mecánica» 
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e instantáneamente, tanto en dirección como «en 
alcance, a los buscadores y telemetradores del 
“principio radar”, ha llegado a conseguir blancos 
de una exactitud admirable contra elementos 
enemigos invisibles, y la aplicación de ese 
mismo principio a la sensibilidad de la espoleta, 
que estalla simplemente al pasar a la mínima dis- 
tancia de su blanco de un modo totalmente au- 
tomático ha superado más todavía esa eficien- 
cia del tiro antiaéreo sin visibilidad. Hoy se pre- 
tende lograr que la espoleta guie automática- 
mente al proyectil hacia su blanco durante tado 
el recorrido, y especialmente en el final de su 
trayectoria; algo así como si el blanco atrajese 
al proyectil como con un imán. Á esto nos refe- 
ríamos antes al decir que estos métodos susti- 
tuirán aquellos clásicos que se venían emplean- 
da con visibilidad. 


En cuanto a la caza nocturna, debemos dife- 
renciar tres conceptos distintos en la aplicación 
del radar. 


Señalamiento y localización prevento- 
ria del ataque aéreo enemigo, con la 
suficiente anticipación para poner en 
alarma y en vuelo, a la altura nece- 
saria, a la caza de defensa local, noc- 
turna o diurna, 


CEA 


2.2 Conducir desde tierra a esa caza pro- 
pia hasta ponerla tan cerca del avión 
contrario que tenga ya a aquél en 
el alcance eficaz del fuego de sus 

- armas de a bordo (ametralladoras y 


cañones de tiro rápido). 


Un método o sistema para que esas 
anmas de a bordo del avión de caza 
nocturna pueda. hacer fuego eficaz 
sobre aquel blanco enemigo, y no lo 
haga por error sabre otro avión 
amigo. 
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Esos tres extremos han quedado resueltos 
práctica y eficazmente durante la pasada cam- 
paña, muy especialmente por los métodos y sis- 
temas de aplicación del radar a los aviones de 
caza aliados y a la red de escucha y control de 
una organización complicada, pero : maravillosa- 
mente logr ada en tierra, 


Verdaderamente, a esa tela de araña invisible 
e impalpable que ha extendido el radar, y en la 
cual queda preso «el ataque enemigo, perdiendo 
la mayor parte de. su eficacia, mientras es vía O 
carril para la defensa aérea propia, ojos y luz 
y fuente de éxitos para la caza y la artillería 
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antiaérea, bien podíamos llamarla “fortificación 
defensivo-ofensiva radio aérea”, pues realmente 
tiene todo el contenido y cumple con todas las 
exigencias que en la superficie se le enccimen- 
daban y se le pedían a la fortificación perma- 
nente de hierro y cemento. Sólo que aquí, corno 
todo lo aéreo, es tan sutil como una tela de 
“araña invisible, pero irrompible y eficacísima. 


Por el principio radar, en sús múltiples apli- 
caciones, se llegan a materializar en pantallas 
fluorescentes esos ataques enemigos, que pue- 
den llevarse continuamente a mapas o tableros, 
en los que se siguen '=sas incursiones enemigas 
en todos los momentos de su duración, tanto en 
situación y altura como en dirección y situación 
probable, a un tiempo dado. Se conduce también 
a la caza desde esas centrales o puestos de man- 
do de tierra, a esos puntos previstos de inter- 
sección, hasta ponerle la formación o elemento 
aéreo enemigo a tiro de sus armas de a bordo. 
Y por otra aplicación del radar se logra que el 
piloto de caza nocturna pueda ver en imagen lu- 
minosa, sobre una pantalla fluorescente, al avión 
enemigo que tenga dentro del alcance de sus ar- 
mas, y efectuar en esa misma pantalla su. pun- 
tería, llevando la imagen del avión enemigo a un 
determinado punto de aquella pantalla, ' 


Al mismo tiempo existe un sistzma de diferen- 
ciar al avión amigo del avión enemigo, evitándose 
lo que podría ser un tan frecuente accidente por 
error de identificación en la noche y derribarse 
mutuamente aviones propios. El evitar esto, de- 
cimos, está también logrado gracias al radar. 


Por último, otra aplicación hace que aun te- 
niendo el piloto apretado el disparador de sus 
bocas de furgo, al creer tener bien centrado en 
la pantalla al avión enemigo que persigue, esas 
bócas de fuego no disparan sino automática- 
mente, y cada una por separado, cuando se lo 
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manda el efecto que, hace sobre cada una de 
ellas su propia y particular “onda reflejada”, por 


haber chocado realmente con el blanco, Se evita 


así un desperdicio de municiones y se obliga al 
piloto a rectificar continuamente su puntería, lo-. 
grándose una mayor eficacia y acierto en 2] fue- 
go de la caza nocturna. 


Asi, pues, el piloto hace la puntería y deja 
libres las armas en disposición de fuego (algo 
así ccmo si les quitase el seguro); pero verda- 
deramente las armas disparan entonces por sí 
mismas y sólo sobre blanco seguro y logrado. 


Encuentra, pues, el radar aquí un campo vir- 
gen en que desarrollar sus máximas posibilida- 
des, no sólo por ser extraordinariamente indi- 
cado, sino porque aquí había un gran vacio que 
llenar y una necesidad profundamente szntida, 
porque cuantas amétodos complicadisimos y pre- 
carios se habían ensayado en aquel afán de ha- 
cer algo, habían sistemáticamente fracasado por 
sus raquíticos y casuales éxitos, que nunca sig- 
nificaron una solución, ni siquiera empzzada a 
lograr. 


Por este éxito logrado en la caza nocturna y 
la reacción antiaérea nocturna en general, como 
asimismo por aquellos otros que apenas hemos 
bosquejado «de la lucha contra el submarino, el 
tiro naval, la navegación, localización de obj2- 
tivos para el bombardeo y tantas otras capaci- 
dades de aplicación, es por lo que creemos po- 
der decir que entre los grandes secretos de gue- 
rra que, unidos al desarrollo de la técnica aero- 
náutica y a la bomba infraatómica, más han 
contribuido a la victoria de los aliados, se en- 


- cuentra esta maravillosa adquisición del radar, 


que con sus múltipies derivados tiene tantas | 
aplicaciones en el porvenir y ha convertido en 
una realidad la reacción antiaérea nocturna. 


( Continuará.) 


Misiones de las tropas de desembarco aéreo 


El fenecido General de División O. C. Win- 
gate, hablando de sus “Brigadas de penetra- 
ción profunda”, solía decir con frecuencia: 
“Somos las tropas aerotransportadas del por- 
venir”. Su argumento era que la función de 


sus tropas, conocidas como “Chindits”, era pe- . 


netrar profundamente en territorio enemigo y 
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causar el mayor estrago posible. Si llegaban 
al teatro de sus actividades marchando (como 
en 1943) o por aire (como en 1944), su verda- 
dera función no se alteraba en lo más mínimo. 


Conviene aclarar el significado del término 
“tropas de desembarco aéreo”. No son tropas 
paracaidistas, ni tropas transportadas en pla- 
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neadores, cuya función es lanzarse en la reta- 
guardia de las posiciones enemigas y llevar a 
cabo ciertas misiones especiales para facilitar 
el avance del ataque principal. Estas pueden 
esperar ser relevadas con bastante seguridad 
en pocos días, y, por tanto, no tienen armas 
de acompañamiento ni organización adminis- 
trativa en gran escala. 


Las “tropas de desembarco aéreo”, por otra 
parte, presentan características diferentes. El 
término significa: tropas transportadas en 
aviones al frente de batalla. Por consiguiente, 
su composición no tiene otra limitación que la 
capacidad de los aviones disponibles, y sin duda 
en el futuro el transporte de formaciones blin- 
dadas se hará con la misma facilidad con que 
hoy día se llevan unidades de infantería, Den- 
tro de este límite, la composición de una fuer- 
za obedece a la misión que tiene que realizar, 
y esto nos conduce a considerar la naturaleza 
de estas misiones. 


En su concepto actual no ha llegado el mo- 
mento en que pueda librarse y ganarse toda 
una campaña con tropas de desembarco aéreo 
solamente. Todavía tienen que considerarse 
como tropas de diversión para ayudar a los 
Ejércitos principales, y. por tanto, deben ope- 
rar de manera que detengan o destruyan tro- 
pas enemigas superiores en número y en im- 
portancia. Su campo de acción queda, por 
consiguiente, en el territorio enemigo donde 
resulte fácil cortar las líneas de comunicacio- 
nes y donde puedan amenazar o atacar los 
centros vitales a la organización enemiga. 


No deben emplearse inmediatamente detrás 
de las tropas enemigas avanzadas, pues, se- 
gún veremos más tarde, tardan tiempo en lle- 
gar y el enemigo podría desviar parte de sus 
reservas más cercanas para frustrar la diver- 
sión en sus comienzos, sin afectar gravemen- 
te el objeto de sus actividades. Esta es más 
bien la misión de las tropas paracaidistas con 
la rapidez de sus aterrizajes, su equipo ligero 
y sus maniobras fugaces. 


Examinemos algunas de las características 
de la formación de desembarco aéreo para de- 
finir su empleo con más exactitud. Para em- 
pezar, ¿cuál es su composición? Es, o» puede 
ser, una fuerza compuesta literalmente de to- 
das las armas. Una División de Infanteria, es- 
pecialmente una equipada con transporte ani- 
mal o motorizado, puede ser aerotransportada 
completa, con su artillería de campaña, anti- 
aérea y antitanque; también con tanques li- 
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geros. Los abastecimientos no constituyen un 
problema grave, y sólo cuando llegamos al 
Cuerpo de Ejército o a unidades mayores del 
Ejército con equipo pesado, es cuando, en la 


actualidad, tenemos que detenernos. 


Péro, ¿cómo se efectúa un desembarco? ' 
Primero hay que elegir una zona o zonas de 
aterrizaje que puedan convertirse con rapidez 
en pistas de aterrizaje para los aviones de 
transporte pesados. Esto significa que se ne- 


.Cesita un terreno llano, con vias de acceso des- 


pejadas, alargada en el sentido del viento domi- 
nante y libre de obstáculos difíciles de elimi- 
nar. Además, los planeadores deben poder ate- 


rrizar en la vecindad sin obras preliminares. 


La selección, por consiguiente, es una tarea 
vital, que debe efectuarse sin despertar lá más 
minima sospecha. Para este propósito son úti- 
les. las fotografías aéreas, el reconocimiento 
aéreo y los informes de los agentes, y. posibles 
desembarcos de especialistas por paracaídas o 
aviones ligeros. 


Una vez hecha la selección, se procede a es- 
tudiar en detalle el plan de aterrizaje. ¿Quién: 
va primero? ¿Y en qué circunstancias ? Es casi 
seguro que sólo los planeadores o aviones li- 
geros podrán aterrizar sobre la zona en su 
estado natural, y esto determina la composi- 
ción de la fuerza. Primero van los ingenieros 
de aviación con sus niveladoras y empujado- 
ras “bulldozer” en planeadores, con Infanteria 
para proteger y ayudar al destacamento de 
obreros. La Real Fuerza Aérea también debe 
tener representación sobre el terreno, y de 
igual modo debe haber tropas de Transmisio- 
nes, para decidir, cuándo puede utilizarse la 
pista en preparación y para dirigir las compli- 
cadas maniobras de los despegues y aterri- 
zajes. 

Tan pronto como la pista está lista, los avio- 
nes de transporte pueden aterrizar; pero una 
pista de una sola vía, probablemente sin su- 
ficiente espacio para virar ni para regresar, es 
de capacidad limitada. Esto es especialmente 
cierto cuando la hélice produce una polvareda 
densa sobre la pista, reduciendo la visibilidad 
a cero. Sin embargo, sólo es cuestión de tiem- 


.po para que puedan llegar toda la Infanteria, 
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los cañones de campaña, antiaéreos y antitan- 
que. También pueden llegar aviones de caza, y 
de esa manera se constituye una fuerza com- 
puesta de todas las armas, lista para el com- 
bate en el corazón del territorio enemigo. 


Hasta ahora se requieren dos condiciones. 
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Una es el dominio absoluto del aire en la lo- 
calidad durante el aterrizaje. Esta es una con- 
dición “sine qua non”, especialmente si alguna 
etapa del desembarco se ha de realizar duran- 
te el día. La otra es la no intervención por 
parte de las tropas terrestres del enemigo an- 
tes de llegar suficientes fuerzas de protección. 
Esto no es tan difícil como se cree, siempre 
que el sitio de aterrizaje haya sido bien:esco- 
gido. Debe quedar en una zona poco accesi- 
ble a las grandes fuerzas móviles del enemigo 
'O en una donde los obstáculos naturales que la 
separan de la fuerza" enemiga impidan o de- 
moren la llegada inmediata del adversario. El 
elemento de sorpresa inherente a estas opera- 
ciones obra en su favor, y un estudio del pro- 
- blema de tiempo y espacio, desde el punto de 
vista del enemigo, indicará con toda claridad 
la conveniencia o inconveniencia del sitio. 


Otra caracteristica de las fuerzas de desem- 
barco aéreo es que, mediante sus lineas aéreas 
de comunicación, pueden operar bastante 
tiempo y sobre una zona considerable. El tiem- 


po puede medirse por meses, y fluctuará de 


acuerdo con el clima, terreno e intensidad de 
las operaciones; pero no pueden operar eter- 
namente. Los refuerzos son indispensables, en 
forma de relevo, por nuevas tropas de desem- 
barco aéreo, o mejor aún, con la llegada de las 
fuerzas tertestres principales. 


Por tanto, ¿qué deducciones podemos hacer 
sobre su empleo táctico o estratégico? Tal vez 
lo ideal sería que una fuerza considerable es- 
tuviese colocada en alguna zona desde la cual 
fuese factible lanzar un ataque contra dos o 
más centros, que por algún motivo fueran vi- 
tales al enemigo, Eso probablemente obligaría 
a los Mandos enemigos a inmovilizar fuerzas 
considerables a fin de protegerse contra va- 
rias eventualidades, o a desviar una fuerza 
para destruir a los intrusos. Es probable la 
combinación de ambas medidas, y entonces se 
encuentra el Comandante de las tropas de des- 
embarco aéreo ante un problema que posee 
varios aspectos favorables. 


Si la fuerza.de contraataque enemiga es dé- 
bil, la puede interceptar en el camino y ofrecer 


¿puntos vitales. 
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combate en el terreno que él mismo ha esco- 
gido. Si es demasiado poderosa, una vez ate- 
rrizada su fuerza entera, puede evacuar el te- 
rreno de aterrizaje y maniobrar en destaca- 
mentos más reducidos, concentrando sus ata- 
ques contra cualquier objetivo que él escoja, 
en cuyo tiempo la fuerza de contraataque debe 
permanecer concentrada (o moverse despacio) 
so pena de ser aniquilada por fracciones als- 
ladas. Tal vez elija convertir su terreno de ate- 
rrizaje en “fortaleza” y efectuar salidas con 
el objeto de liquidar las fuerzas enemigas o 
destrozar el cuartel general enemigo y sus 


Mientras esto ocurre, el grueso de las fuer- 
zas terrestres debe tomar la ofensiva. La ope- 
ración entera debe constituir un ejemplo de 
colaboración perfecta. El objeto es colocar al 


—Comandante adversario en una situación en 


que no sepa exactamente “cuando” empeñar 
sus reservas o contra “cual'” de las dos ame- 
nazas lanzarlas. Tal vez la ofensiva en su re- 


«taguardia le preocupe, pero su problema se 


complica desmesuradamente si tiene que pre- 
senciar una ofensiva poderosa contra sus posl- 
ciones avanzadas. Contraatacar ambas amena- 
zas con debilidad, es invitar a un desastre; con- 
traatacar una sola,. convierte la otra amenaza 
en una realidad, que muy bien puede causar 
el colapso total de sus fuerzas. 


Finalmente, conviene no olvidar uno de los 
principios de la guerra: la economía de fuer- 
zas. Las tropas de desembarco «aéreo ma- 


niobrarán, o deben maniobrar, en una zona 
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donde la oposición se componga principalmen- 
te de tropas de servicios. Su valor combativo 
será inferior al de la infantería de desembarco 
aéreo, y su abastecimiento y armas, inferiores 
también a las que pueden emplearse contra 
ellas. Por tanto, conviene calcular con cuida- 
do la tarea que la fuerza de desembarco aéreo 
ha de realizar, y su magnitud y composición 
no deben exceder ni siquiera en un soldado 
el número necesario para ejecutar la misión con 
éxito, incluyendo las reservas. En este sentido 
influye mucho la determinación del momento 
en que ha de realizarse el relevo de la fuerza 
por el grueso de los Ejércitos atacantes. 
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Las dos terceras partes de los hundimientos de buques de guerra de alto bordo 


fueron causados por la Aviación. 


De los 50 barcos de guerra de alto bordo y elevado tonelaje, esto es, acorazadgs, portaviones, 
eruceros de batalla y cruceros pesados hundidos o inmoviliza dos por largo tiempo, el mayor número 


corresponde a la: Aviación, según puede verse en el siguiente cuadro: 


HUNDIDO POR 





- 


OBSERVACIONES 


NOMBRE DEL BUQUE . : 
O Q Sub- Cañón PEA 
marino naval Ñ 
ESTADOS UNIDOS 
A) Oklahoma oommacocncararinracnenannnnnos ás pe Xx 
(A)  —ATIzOMA .otmnanocnronananoroonannonacinna e pe X 
(PA) Langley —.eomcccncononcnanenrnnaroraanoso pr a X 
(PA) Lexington .onroccconercconeninanaciones — E e 
(PA) VorktowKl .crnonnnnecccronnnranerananios ES n= , 
(PA) Wasp oomcccncronccnncnrenmancanonancnnoso Ene Xx ES 12 por 100 
(PA) Hornet o ..oononcornnnconononccnnacrtananno e paca Xx 
(PA) Princeton  enmocoronccnononanononanannono sa ae X 
(C) Chicago .....orororrocccnnecanenaranoness a e X 
INGLATERRA 
(B) BarhamM oomccnrrercancannacancanananoóro . Xx Sa > 
(PA) Royal Oak oo.mmonrrncnncnnoncanoncros Xx => poes 
(PA) Courage0Us —onomoceonananononoronenenos X habi sn 
(PA) Eagle eomccororacannrenonarnnacanonenennos Xx ai añ 
(OC) HO cenconcnncorocnrnnonanrarnanenaninos — Xx lá 
(PA) Ark Royal ....ccmccccnnnnnnarons: nadas X pala ee 36,5 por 100 
(A) Prince of WaleS c..occncnnononono.s — — Xx 9 por 100 
(C)  Repulse emccrconnorencecnoconannannnorrs == E X 
(O) Júmpitel  ..oorncornanonos dnde Xx A poes 
(C) Electra o.coccconononnarnrenranoaruacanas ] — — Xx e 
(PA) Hermes oncccocorcoronocroconccronanasas — — X 
FRANCIA | 
(A) Lorraine .o.tincnocarennnnenenennciónnes Dpiass 
(A) Richeliell  ...oorocnocanonencananoranano : PR ES 
(A)" Bretagne — eoocccrnonronnranenancnoss EE HEN Xx : aa ro a 100 
(A) Jean Bart o ...ommccnnccoonoopranenanenos > pee 1 as 
(A) Dumkerke comccoococcccnnnannncananinos: - Echado a pique voluntariamente. 4,29 PD 
” »” » ” 14,29 POr JI00 
(A) Strasbourg ..oroorrracncrnaronannes ho 
(A) Provence eoccrormacnononcanaanananones e de y ” 
ITALIA 
(A) Conte de pl ss an e Xx 
(A) Otro tipo Cavour .omococcncnnoneno» => ES 
(A) Roma ..occoreroanccnnnnononenonncnrarcnros EUA Xx NN 33 por 100 
ALEMANIA 
(A) Admiral Graf Spee ...oorcccnonoro- A pique voluntariamente. 
(A) Bismarck  ...m.omemonccnonrorranananonaro ia Xx AA, 
(A)  Scharnmhorst .omomorccorecnnconicannos: A XxX qxe 40 por 100 
(A), Tirpitz ..ooonteroanecoro annnornnananonasa an ES Xx 
(A) — Gueisenall eommorrocomenenanncinaninanos a a Xx 
JAPON 
(BA) Sholakú. didnt SS ss x 
(PA) Ryukaku  oomorcccnoorencnnononanenarones ca a X 
(PA) SHh0h0 coccccoreccrornononrnnonarancan rss sl sit a Xx 
(PA) Okagl  oconnccnncnncrranacoreccnananncanas an > X 
(PA) FliryU eccccccnacrnccnnoncnrancnancannanooo E en X 
(PA) Kaga  e.moococcroroconucaroconannacaconoso ás == - X 
(PA) Soryl  .oonccononrncccanracaconenacnanacas == an Xx 
(A) Musashi ..oommorropccnrccneranaciononanes — E Xx 
(A)  FÍyuga  .omoconcnnronronnoononaanonaronana — — Xx 
CAD)" CL ri A — — Xx 
(A) —Haruña  ..vonooncosionivasuvonnrecinsanse — — Xx 
(A)  Kitsuragl  ...oorocorereccnonancononnanos — ES X 
(A)  Nagato encoorcorernecotonarencannnononros — — Xx 
(PA) Amagd  ...moroormnnccnrananaccananonacnas — — X 
(A) Yamamoto ..monmornncorrtanacronoones o qui fs X 
En total, las cifras se reparten como sigue: 
Por avión. imnroconcisnincacióónisisns ie 62 por 
- Por cañón. Havál cocinas tata caian ia 14 por 
Por. SUDIMATIDO: irradia sos cerati ig 14 por 
A pique voluntariamente ..rcocccronnancanentntacanconencncco nano 8 por 
Desguazado emmooccnoconannonnarannnnontnnannnnananrnnannonnnrrenrcroos 2 por 


88 por roo hundidos por avión, 


” cañón naval. 


54,5 Por 100 hundidos por submarino, 


3 


avión. 
cañón «naval, 


1, ” 


echados a pique voluntariamente 
hundidos por cañón naval, 

” — avión. 
desguazados. 


67 por 100 hundidos por cañón naval, 


> avión. 


40 por 100 hundidos por cañón naval, 


»” 


avión. 


20 por 100 echados a pique. 


100 
100 
100 
100 
100 


En estas cifras se incluye al “Bismarck”, hundido por un cañón naval o torpedo de buque de su- 
perficie, ya que virtualmente quedó fuera de combate debido a los aviones torpederos de la F. A. A., 


por lo que las cifras, moralmente, corresponderían: 


e 


Por avión, 64 por 100, y por cañón, 12 por 100, 
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Información del Extranjero 








AVIACION MILITAR 
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Bombardero medio “Douglas B-28”, uno de los primeros aviones militares que están siendo transfor- 
modos para las necesidades de transporte de la postguerra por la Hughes Aircraft Co. en sus fábri- 
cas de Culver Clty. Este avión tiene una velocidad de crucero de 240 millas por hora y un radio de 


- 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevas armas-cohetes norte- 
'almericanas, 


Las fuerzas armadas norte- 
americanas han dado a cono- 


cer el secreto de sus modernas. 


armas<ohetes, algunas de ellas 
tan nuevas que no se han po- 
dido utilizar antes de la ren- 
dición de] Japón. 

Entre ellas figura una lan- 
cha de desembarco con una po- 
tencia de fuego equivalente a 
la de cinco destructores y que 
dispara de 300 a 500 proyecti- 
les-cohetes por minuto, con 
enorme precisión. La dirección 
de tiro y la carga de lanza- 
cohetes se efectúa automática- 
mente. 

Otra armá es un cohete que 
al hacer explosión en el aire 
lanza en todas direcciones ti- 
ras de latón por miles, con lo 
que se confunde “al “radar” del 
enemigo, a] reflejar las ondas 
de radio en múltiples direccio- 
nes. 

También: se ha fabricado un 
cohete que permite que los 
aviones - lancen perpendicular- 


acción de 1.600 millas. 


mente sus bombas contra los 
submarinos. 

La más notable de todas es- 
tas armas es un cohete de tres 
metros dde largo disparado des- 
de los aviones, equivalente al 


-impacto de un proyectil de 300 


milímetros disparado por los 
cañones de un crucero pesado. 


Experiencias con las bombas 
volantes, 


El Ejército norteamericano 
comenzará en breve una serie 
de experimentos con las famo- 
sas bombas volantes empleadas 
por los alemanes en la guerra. 
El primero dé dichos experi- 
mentos se verificará el 8 de 
mayo en el polígono militar de 
White Sand (Nuevo Méjico), 
empleándose el “radar”. 

Los técnicos creen que la 
bomba podrá elevarse a 160 
kilómetros en el espacio estra- 
tosférico y alcanzar una velo- 
cidad de 6.500 kilómetros por 
hora. Se calcula que aterriza- 
rá a 120 kilómetros del punto 
inicial, y se ha procurado evi- 
tar todo error de cálculo; los 
técnicos que han de intervenir 
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en la ¡prueba ocuparán sus 
puestos de observación, refor- 
zádos debidamente para el caso 
en que la bomba hiciera explo- 
sión en las cercanías. 

Las pruebas defensivas con- 
sistirán en la destrucción de 
las bombas antes de llegar a 
su destino. | 


Curso aéreo para cadetes 
norteamericanos. 


Todos los cadetes del Ejérci- 
to americano recibirán en el 
futuro un curso aéreo .denomi- 
nado “básico” (equivalente al 
de transformación, en España). 
En e] programa irán incluídas 


las instrucciones de vuelo. 


Naví0gs para el texperimento de 
la bomba atómica, 


La Cámara norteamericana 
ha autorizado la utilización de 
98 navíos de guerra norteame- 
ricanos, alemaneg y japoneses 
para la operación de experi- 
mento de la bomba atómica en 
E verano próximo en el Pací- 
ico, : 
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Vuelos de estudio sobre los 
rayos cósmicos, 


La Aviación Militar de los 
Estados Unidos se propone 
efectuar en la próxima prima- 
vera, con el concurso de la Na- 
tional Geographic Society y de 
la Fundación Bartol, una serie 
de vuelos de estudio para la 
investigación de los rayos cós- 
micos. Algunos de los vuelos se 
harán con los bombarderos 
cuatrimotores “Boeing B-29 
Superfortress”, entre Wásh- 
ington y El Ecuador, a alturas 
que oscilarán entre 1.500 y 
11.000 metros. 


- Ejercicios aéreos norteameri- 
-  CAnos.: 


Una flota de “Superfortale- 
zas volantes” americanas, con 
una tripulación de unos dos- 
cientos hombres, llegó al aeró- 
dromo de Marham (Norfolk) 
con objeto de celebrar ejerci- 
cios secretos. Las autoridades 
oficiales se han negado a con- 
firmar los informes, según los 


A us 
e , 


cuales estas “Superfortalezas” 
harían incursiones de prueba 
sobre los refugios de submaári- 
nos alemanes en Borkum con 
bombas de penetración, 

Otra formación especia] de 
bombardeo (Task Force) de la 
flota americana, en colabora- 
ción con el gran portaviones 
“Midway”, va a ejecutar ma- 
niobras aeronavales en aguas 
subárticas de Groenlandia, No 
se admitirán observadores ex- 
tranjeros. 


Pruebas defensivas contra 
4 cohetes, 


El Departamento de Guerra 
de los EE. UU. anuncia que el 
Ejércibo norteamericano pien- 
sa llevar a. cábo una serie de 
pruebas defensivas contra ata- 
ques por cohetes. Estas prue- 
bas se realizarán en White 
Sands, región desértica de Nue- 
vo Méjico. Se dispararán va- 
rios proyectiles cohetes “V-2”, 
que alcanzarán una altura de 
150 kilómetros, y una vez lo- 
calizados por los aparatos loca- 
lizadores electrónicos más per- 





En este avión “Lockheed P-388 Lightning” se ha colocado un dis- 

positivo pura medir perfiles de ala en vuelo, que pueden verse a 

las inmediaciones de las góndolas motoras en forma de dos seg- 
mentos que abrazan las alas. 
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fectos, se tratará de intercep- 
tar la trayectoria de los “V-2” 
por medio de cohetes teledirigi- 
dos por el “radar”, 


Nueva organización de los ser- 
vicios auxiliares de las A. A. F. 


Para. los servicios auxiliares 
de la A. A. F., en la nueva, or- 
ganización efectuada por el Ge- 
neral Spaatz, se han creado 


“ cinco modelos: 


Para e] material, el “Air Ma- 
terial Command”. 

Para instrucción, el: “Air 
Training Command”. 

Pará transporte, el 
Transport Command”. 

Para la Universidad Aérea, 
el “Air University Command”. 

Para ensayos y pruebas en 
tierra, el “Air Force Proving 
Ground Command”. 

Otras unidades de la A. A. Fl, 
son la Guardia Aérea Nacional, 
“Air National Guard”, y las 
Fuerzas Aéreas de Reserva, 
“Air Reserve Forces”. 


“Air 


El “Murciélago mecánico”, 


La Armada norteamericana 
anuncia la invención del “Mur- 
ciélago mecánico”, consistente 
en una bomba parecida a las 
“V” alemanas, dirigidas por 
dispositivos de “radar”. Fué 
utilizada en la última fase de 
la guerra contra el Japón. 

Al ser arrojada por el avión, 
se lanza sobre el objetivo sin 
desviación alguna, por muchas 
maniobras que. haga el enemi- 
go. El invento fué perfecciona- 
do en lag últimas fases de.la 
guerra, y no prestó servicio 
hasta la primavera del 45 en 
el Pacífico. - s 


Actividad de los vuelos aéreos 
durante el período bélico. 


En el período 1939-1944 las 
escuelas americanas de avia- 
ción han preparado los siguien- 
tes tripulantes de aviones mi- 


_litares para la A, A. F.: 


PIODOS: iio eocscrsos. 164.394 
Navegantes ..........om. 43.274 
Bombarderos ............ 41.403 
Ametralladores ......... 264.603 
VAEriOS cisma 18.025 
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1946-47, El 


Experiencias sobre vuelos 
árticos. 


Según se ha anunciado ofi- 
cialmente, las fuerzas aéreas 
de los Estados Unidos, en co- 
laboración con la Aviación mi- 
litar canadiense, están efec- 
tuando experimentos con el 
nuevo sistema de “radar” Lo- 
gan, para dirigir el vuelo de 
los aviones de, abastecimientos 
a través de las regiones árticas. 


Evacuación de aeródromos 
birmamnos, 


Conforme «a. una declaración 
de Mr. Thomas B. Mc, Cabe, 
liquidador de las instalaciones 
estadounidenses en el extran- 
jeno por cuenta del Estado, se 
prevé la evacuación de los once 
aeródromos utilizados en Bir- 
mania por la aviación del Ejér- 
cito durante la guerra contra 
el] Japón, por resultar impro- 
pias estas bases para el tráfi- 
co comercial, 


GRAN BRETAÑA 


Discusión en la Cámara britá- 


nica del presupuesto de las 
Fuerzas aértias. 


En la Cámara de los Comu- 
nes tuvo lugar el 12 de marzo 
la discusión del presupuesto de 
la R. A. F. para el ejercicio 
Subsecretario de 
Estado, Strachey, portavoz del 
Ministerio del Aire, presentñ el 
proyecto de 255 millones de 
libras esterlinas, precisando 
que su importancia se explica- 
ba por la reorganizarión inmi- 
nente de la R, A. F., cuya eje- 
cución habrá de ser acelerada 
tan pronto. como se disponga 
de los datos científicos necesa- 
rios. Mr. Strachey vino a de- 
clarar en sustancia que e] per- 
sonal de la R. A. F. quedará 
reducido a 300.000 hombres a 
fines de este año, y que toda 
la 'aviación está sometida en 
estos momentos a una profun- 
da transformación, debido al 
desarrollo de las turbinas de 
gas y motores reactivos. Sin 
abordar especialmente el pro- 
blema del futuro material vo- 
lante de la R. A, F. y sin insis- 
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El “XF-12”, tetramotor de reconocimiento fotográfico, construído 
para las Fuerzas Aéreas norteamericanas, de cuya versión civil 
nos ocupamos en obra parte de este número. 


tir sobre la influencia que ha- 
brán de tener en la estrategia 
aérea las armas de largo 'alcan- 
ce y los proyectos atómicos, 
Mr. Strachey hizo alusión, no 
obstante, a las velocidades só- 
nicas o hipersónicas ya realiza- 
bles. Añadió que la cantidad de 
28 millones de libras :esterli- 
nas asignada en el presupues- 


to a las investigaciones aero-. 


náuticas es de vital importan- 
Cia para que la Gran Bretaña 
pueda continuar sosteniendo la 
competencia con los Estados 
Unidos, 


Y 


Estudio sobre la nueva organi- 
zación del Mando de las fuer- 
zas armadas. 


El Gobierno inglés está exa- 
minanido la posibilidad de fu- 
sionar las tres Arnvas bajo un 
solo mando. Durante la guerra 
se mantuvo la separación de las 
'tres instituciones armadas, ha- 
biéndose contentado con garan- 
tizar su colaboración por medio 
de un mando combinado de las 
operaciones y frecuentes con- 
ferencias de los respectivos Je- 
fes de Estado Mayor. Indepen- 
dientemente de la solución de 
principio, se concede una aten- 
ción particular a la organiza- 
ción de la R, A. PF, 

Así resulta que las formacio- 
nes aéreas dependientes de la 
Marina y del Ejército han sido 
aumentadas, así como que se 
tiene intención de crear en la 
R. A. F. una organización es- 
pecial para la defensa de las 
Islas Británicas. Los resultados 
de las pruebas con las bombas 
“atómicas habrán de tener in- 
fluencia decisiva en cuanto se 
refiere al futuro material yo- 
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lante para la Marina. Confor- 
me a un plan del Alto Mando 
de Tierra, habrán de ser ins- 
truídas tropas «aerotransporta- 
das y formaciones de planeado- 
res, así como contingentes es- 
peciales de choque destinados 
a abrir camino en combate a 
la artillería pesada. 


La Gram Bretaña y la bomba 


atómica. 


El miembro del partido la- 
borista Blackbourn ha ideclara- 
do en la Cámara de los Comu- 
nes que la Gran Bretaña sabe 
cómo hacer bombas atómicas 
de uranio; pero los Estados 
Unidos mantienen e] secreto de 
la bomba atómica del plutonio, 
empleada en Nagasaki, que es 
cuatro veces más poderosa. 


Efectivos de las Fuerzas aéreas 
británicas. 


Inglaterra mantendrá duran- 
te el próximo año fiscal una 
Aviación compuesta de 760.000 
hombres, lo que supondrá 'un 
gasto de 1.020 millones de kdó- 
lares. Serán licenciados 142.000 
hombres, y 72.000 pasarán a la 
reserva. 


- Vuelo sobre el Polo Norte. 


E] avión cuatrimotor “Lan- 
castrian Aries” recorrió, en su 
exploración sobre el Polo. Norte 
y el Polo magnético, la distan- 


'cia de 11.265 kilómetros en 


treinta y dos horas veintiún 
minutos. 


Sal 
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En el B-26 “Marauder”, bimotor de bombardeo ligero, está siendo experimentado el nuevo tren triciclo 
tipo Martin “Tandem Gear”, que puede observarse en la fotografía. 


BRASIL 


Importación de aviones britá. 
nicos, 


El Ministerio del Aire bra- 
sileño ha autorizado a la Com- 
pañía de Navegación Aérea Or- 
ganizagao Mineira de Trans- 
portes Aéreos para importar de 
Gran Bretaña motores de avia- 
ción y piezas de recambio. 


ESTADOS UNIDOS 


Pedidos a la Gleen Martin, 


La firma norteamericana 
Pensylvania Central Airlines 
Corp. ha hecho a los talleres 
de la Gleen L, Martin Co. un 
nuevo pedido de 15 aviones de 
transporte “Martin 202”, que 
irán a agregarse a los 35 del 
mismo tipo ya encargados. 


El nuevo. tetramotor “B-0” 


Ha sido «anunciada la :cons- 
trución de un nuevo tetramotot 
“B-50” por el Mando Aéreo del 
aeródromo de Ohío. Esta su- 
perfortaleza ha aumentado cn 
potencia y ha mejorado la ca- 
pacidad de vuelo en relación 
con el poderoso “B-29”, 
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_ Producción aeronáutica 
para 1946, 


Las predicciones para. lá pro- 
ducción aeronáutica norteame- 
ricana para el año 1946 se es- 
timan entre 600 y 750 millones 
de dólares. De estas cifras, 500 
millones corresponden a la 
Aviación militar, 125 para 
aviones de transporte y 100 
para aviones de turismo. 


Nuevos datos sobre el “Boeing- 
377 Stratocruisier”. 


Con motivo: del encargo ¡por 
la Compañía americana de 
transportes aéreos Northwest 
Airlines de 10 cuatrimtores 
“Boeing-377 Stratocruisier”, la 
Casa constructora ha dado nue- 
vos detalles sobre este aparato. 

En la versión destinada «a 
la Northwest Airlines estará 
acondicionado para transportar 
de 70 a 105 pasajeros; en los 


servicios nocturnos podrá. 


transformarse una parte de las 
butacas en literas, quedando 
disponibles 43 butacas. Los via- 
jeros estarán repartidos en dos 
pisos, poseyendo además un 
comedor con 14 asientos. Lleva 
dispositivo para mantener la 
presión atmosférica del nivel 
de] mar hasta 4.570 metros. 
Lleva también dispositivo de 


desengelado térmico. Su grupo 
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motopropulsor consta de cuatro 
motores “Pratt € Whitney 
Wasp”, de 28 cilindros en cuá- 
druple estrella, refrigerados 
por aire, de 3.500 cv, al des- 
pegue, con hélices de paso va- 
riable y reversible. La veloci- 
dad de crucero a 6.100 metros 
es de 480 a 565 kms/h., “a 65 
por 100 de la potencia máxima 
permanente. 


Actividades de la Beech Air- 
craft Corp. 


Las fábricas norteamerica- 
nas de aviación Beech Alrcraft 


- Corp, de Wichita (Kansas), es- 


tán perfeccionando actualmen- 
te un cúuatrimotor de transpor- 
te con capacidad para 20 pasa- 
jeros; su prototipo ya está en 
construcción y hará sus prime- 
ros vuelos en el próximo vera- 
no. De los motores. de 350 cv. 
aún no se ha especificado. nada. 

La misma Empresa está fa- 
bricando en serie una versión 
comercia] del avión militar de 
enlace “Beech UC-45”, bimo- 
tor; la producción de los apa- 
ratos de nueva versión, en di- 
ciembre, superó las entregas 
totales de la Beech een todo el 
año 1940. La Empresa cuenta 
con un importante aumento en 
su actividad. Su plantilla se 
eleva Actualmente a más de 
4.200 Operarios, 
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Motor de reacción británico “Rolls-Royce Welland”, de construc- 

ción análoga al reactor experimental Wattee, con cámaras combu- 

rentes de circulación en dos sentidos y turbina de gas cenas 
detrás del doble compresor, 


Nuevo torpedero de la Conso- 
lidated. 


El avión 
Wolf”, torpedero y bombarde- 
ro norteamericano, tiene una 
velocidad máxima que pasa de 
los. 480 kilómetros ¡por hora. 
Aunque se. estaba fabricándo 
por la Consolidated Vultee, no 
pudo entrar en servicio por la 
súbita terminación de la gue- 
' rra en el Pacífico, 


Detalles sobre el “DC-6”, ver- 
sión civil del “XC-112” 


La Casa Douglas ha dado 
una ,información relativa ala 
transformación del “DC-6”, 
versión civi] del “XC-112”, Para 
el ala, empenaje y parabrisas 
se han adoptado dispositivos 
de desengelado térmico; se se- 
ñala la particularidad de ha- 
ber sido instalada una comu- 
nicación telefónica que permi- 
te a los pasajeros establecer 
comunicación con las escalas. 
Dispondrá de 52 butacas o. 26 
literas, y -habrá unidades es- 
peciales para 68 viajeros, Es- 
tá equipado con cuatro moto- 
res “Pratt € Whitney R-2.800” 
de 18 cilindros en doble estre- 
lla, refrigerados por aire, de 


“XTBU-1 Sea: 


2.100 ev., con hélices de man- - 


do eléctrico y paso reversible. 
Como datos complementa- 
rios, añadiremos que tiene 35,81 
metros de envergadura y 30,66 
de longitud. Tíene un peso to- 
tal de 36.970 kilogramos, con 
velocidad máxima de 480 kiló- 
metros hora, un radio de ac- 
ción de 4.000 kilómetros, y con 
un techo práctico, en misiones 
especiales, de 8.000 metros. 


Ultimos modelos del “Vought 
Corsair”, 


Los aviones de combate y los 
de combate y bombardeo que 
han de ser empleados en el pri- 
mer superportaviones de la 
Marina norteamericana, “Mid- 
wáy”, serám los últimos mode- 
los de los “Vought Corsair”, 
desarrollados durante la gue- 
rra. Dos escuadrones de estos 
aviones, con alas en forma de 
gaviota y de gran autonomía, 
descritos oficialmente como 
“los más rápidos de la Historia 
de la Aviación naval” por su 
velocidad, que pasa de los 650 
kilómetros por hora, operarán a 
bordo de portaviones de 45.000 
toneladas, Estos 'aviones van 
provistos de motores “Prat € 
Whitney” y hélices Hamilton 
Standard, 
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Pedido a la “North-A mierican” 


La Aviación naval norte- 
americana ha hecho un pedido 
de 30 cazas del tipo FJ-1 a 


«la “North-American Aviation 


Inc.”. Estos cazas son de pro- 
pulsión por reacción, y están 
equipados con un reactor 
PG-180 A 5, probablemente 
de la “General Electric”, que 
está siendo ' fabricado por la 
“Chevrolet Motors Division”; 
perteneciente a la “General 
Motors”. : 

Asimismo, los talleres Mc. 
“Donnell' Aircraft Corp.” han 
recibido un pedido de 30 ca- 
zas reactivos del tipo FD-1 
“Phantom”. 


El “Neptune P-2-V”. 


El avión de bombardeo y pa- 
trulla de la Marina norteame- 
ricana, “Neptune P-2-V”, tiene 
una velocidad máxima de 482 
kilómetros por hora y un radio 
de acción de unos 6.000 kiló- 
metros, con depósitos de com- 
bustible adicionales. 

Su armamento consiste en 
seis cañones de 20 mm. en la 
nariz, dos torpedos y ocho co- 
hetes de cinco pulgadas. Tam- 
bién puede llevar doce bombas 
de profundidad, de 325 libras 
de peso cada una, para atacar 
a los submarinos, 


Exportación con arreglo a la 
Ley de Préstaimos y Arriendos. 


Según la Ley de Préstamos 
y Arriendos, los Estados Uni- 
dos exportaron en el año 1944 
por un valor de 14.144 millones 
de dólares, de los cuales 2.818 
millones correspondieron a la 


. producción total aeronáutica, lo 


que supone un 19,9 por 100. 


Reparticiones de material 
aéreo, 


En el año 1944 la exporta- 
ción total aeronáutica norbe- 
americana subía, según la Ley 
de Préstamos y Arriendos, a la 
cifra de 2.818.170.647 dólares. 


De esta cifra, 


1.646.168.884 ¡dólares . corres- 
ponden a 24.405 aviones. 

335.081.201 dólares, a 25.751 
miotores, 

830.219.433 dólares, en portes 
y accesorios. 

6.701.129 dólares, en paracaí- 
das. 
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El “Havilland Dove” es un monoplano de ala baja metálica cque- 

. pado con tren triciclo retraatable y dos motores “Gypsy Eueen”, 

. de 380 cv. Puede transportar ocho pasajeros a una veroridad de cru- 
: cero de 160 millas por hora, e 


GRAN BRETAÑA 


Reconversión de la industria 
atronáutica. 


La vigorosa industria de cons- 
trucción de aviones en Gran 
Bretaña acaba de atravesar un 
penoso período de seis meses 
de reconversión, dedicándose 
actualmente de una forma cas! 
exclusiva a la construcción. de 
aviones de transporte, con ca- 
bida para 60 pasajeros. Siete 
tipos de aviones se encuentran 
ya en proyecto y 11 en plo- 
ducción. 


Detalles del “Hawker Tem- 
pest TI”, 


E] avión monoplaza de caza 
inglés “Hawker Tempest II” 
está equipado con un motor 
“Bristol Centaurus V”, de 18 
cilindros en doble estrella, re- 
frigerado por aire, de más de 
2.500 cv. Lleva hélice Roto] de 
cuatro palas. Su peso normal 
es de 5.350 kilogramos, y em- 
pleado como caza-bombardero 
con 900 kilogramos de bombas, 
de 6.250 kilogramos, Tiene una. 
velocidad máxima superior a 
los 645 kilómetros por hora, y 
despega, salvando un obstácu- 
lo de 15 metros de altura, en 
695 metros. 


Misión técnica a la India. 


Una Misión técnica de] Mi- 
nisterio de Producción británi- 
to marchará a la India, invi- 
tada por su Gobierno, para 
aconsejar en los aspectos téc- 
nicos del establecimiento de 
una industria de Aviación. en 
la India. 


Nuevo hidroavión de gran 
carga, ( 


Está en desarrollo un hidro- 
avión de pasaje y carga por 
parte de la fábrica de hidros 
Saunders-Roe Ltd. Monoplano, 
de ala media, de 67,1 metros 
de envergadura, irá dotado de 
seis turbinas, con un par de 
hélices, que giran en sentido 
contrario. Para e] pasaje se 
prevén tres arreglos diferen- 
tes: uno, de 40 literas y 35 bu- 
tacas; otro, de 25 comparti- 
mientos individuales y 75 bu- 
tacas, y un tercero, de 70 lite- 
ras y cuatro asientos. 

.Se calcula que las pruebas 
en vuelo se harán dentro de 
dos o tres años, 


Autorización a la Bristol Air- 
. plane Co. 


El Gobierno británico ha 
anunciado que la Bristol Ajr- 
plane Co. ha sido autorizada 
para construir aviones de 


"transporte de 110 toneladas, 


que son los mayores que pro- 
duce la industria británica. Se- 
rán destinados al servicio 
transatlántico. Llevarán ocho 
motores y empezarán las prue- 
bas el mes que viene, desarro- 
llando una velocidad de cruce- 
ro de 400 kilómetros por hora. 


Vuelos de prutba del Avro 
“Tudor IT”. 


El pasado mes de marzo 
efectuó su primer vuelo de 
prueba el avión inglés Avro 
XXI “Tudor II”, cuatrimotor. 
Con este motivo se han dedo 
algunas indicaciones: sobre el 
tipo, Se preparan tres versio- 
nes: dos de pasajeros, una de 
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. del portaviones 
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sed y otra de 40; en esta últi- 


las butacas pueden con- 
Eire en 22 literas. La ter- 
cera versión es como avión de 
carga, de la que podrá aca- 
rrear 9.140 kilogramos. 

Su grupo motopropulsor lo 
constituyen cuatro motores 
“Rolls Royce Merlin” de 1.770 
caballos. Con una envergadu- 
ra de 36,58 metros y una lon- 
gitud de 32,18 metros, puede 
desarrollar una velocidad má- 
xima de 525 kms/h. 

La producción en serie de es- 
te avión ha comenzado ya, cre- 
yéndose que de aquí a fines de 
año habrán quedado termina- 
dos 40 ó 50 aviones. 


Se suspende la construcción de 
un portaviones. 


Ha quedado suspendida, a 
causa de la cancelación del con- 
trato por parte del Almiran- 
tazgo británico, la construcción 
“Eagle”, Se 
anuncia que la unidad gemela 
“Audatious” cambiará este 
nombre por el de “Eagle”. La 
clase del “Ark Royal” (33.000 
toneladas) abarcará, pues, en 
10 futuro tres portaviones: “Ark 
Royal”, “Eagle” y “Africa”, 


Compra de motores en Naorte- 
américa. 


Los talleres ingleses Taylor- 
craft, de Léicester, han com- 
prado a los Estados Unidos 
200 motores “Continental”, de 
60 a 75 cv., refrigerados por 
aire. 

El motivo de la adquisición 
de dichos motores es el no po- 
derse construir en la Gran Bre- 
taña con ejecuciones satisfac- 
borias, y además, porque los 
modelos americanos resultan 
bastante más baratos por ser 
fabricados en serie. 


ITALIA 


Proyecto de reconstrucción de 


Guidonia, 


Nos llegan noticias de ciertos 
proyectos encaminados para la 
reconstrucción de los laborato- 
rios aerodinámicos de Guidonia, 
cercanos a Roma, que fueron 
muy destrozados durante la 
guerra y cuyo material, tanto 
técnico como científico, fué ex- 
poliado. Las obras de recons- 
trucción exigirán varias “dece- 
nas de millones de liras. 
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Douglas C-74 “Globemaster”, cuya versión civil es el “DC-7”. Su velocidad de crucero es cercana a las 
30 millas por hora, y puede recorrer 7.800 millas, transportando un peso de 30 toneladas. Puede trans- 
portar, serutados, 125 soldados. Como avión ambulancia pueden instalarse en él 115 camas. 


BRASIL 


t 


Nuevas Compañías de navega- 
ción aérea. 


En el Brasil se está proce- 
diendo actualmente a Ja cons- 
titución de dos nuevas Compa- 
ñías de transporte aéreo. Una, 
la Viacao Aérea Centro del 
Oeste, y la otra, la Viacao 
Aérea Bajlana, de Bahía. Am- 
bas Empresas se proponen es- 
-teblecer líneas en el interior 
del país. 


CHECOSLOVAQUIA 


Línea aérea entre Praga. y 
Paris, 


5) 


La Compañía checoslovaca 
de navegación aérea “Ceskoslo- 
venske Aerolinie” inauguró el 
4 de marzo su línea Praga-Es- 
trasburgo-París, que por el 
momento será servida dos ve- 
ces por gemana mancomunada- 
mente con “Air France”. El 
6 de marzo, a su regreso a 
Praga, el primer avión sufrió 
una avería en el aeródromo de 
Praga - Ruzine, causando la 
muerte de diez ocupantes. Aún 
no se tienen datos sobre el apa- 
rato o el accidente; se ignora 
. igualmente, si a bordo ¡iban 
personalidades oficiales. Sólo 


se sabe que el piloto había 
advertido un funcionamiento 
defectuoso de los motores a 
partir de Estrasburgo, y que 
antes de aterrizar, el aparato 
había estado volando cerca de 
una hora sobre el aeródromo, 
con mal tiempo y en plena 
noche, 


DINAMARCA 


Nueva línta aérea a Oslo. 


La Compañía danesa 
“D. D. L.” ha inaugurado una 
nueva línea Copenhague-Aal- 
borg - Góteborg - Oslo, servida 
diariamente por un cuatrimo- 
tor “Fokke-Wulf Condor”. 


ESTADOS UNIDOS 


Aviones de transporte norte- 
americanos en el Extranjero. 


Según un estudio de la in- 
dustria aeronáutica norteame- 
ricana, en los países extranje- 
ros se encuentran prestando 
servicio 3.000 aviones de trans- 
porte construídos en los Esta- 
dos Unidos. Esto representa 
aproximadamente nueve veces 
la cantidad que se estaba em- 
pleando por todas las líneas 
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nacionales al principio de la 
guerra, Todos los aparatos son 
del tipo “C-47” o “C-54” del 
Ejército, 


Proyectos sobre regulación del 
tráfico aéreo. 


El director de la Aviación 
civil egipcia, Mohammed 
Roushdy Bey, ha propuesto la 
suspensión de todos los trans- 
portes aéreos extranjeros, in- 
clusive los del Air Transport 
Command, de los Estados Uni- 
dos. La razón de semejante su- 
gestión radica probablemente 
en la incap2cidad del Gobierno 
egipcio para reglamentar el 
tráfico aéreo y proceder a las 
formalidades aduaneras y de 
vigilancia de pasaporte en to- 
dos los aeródromos utilizados 
por Gobiernos extranjeros, Se 
hará así necesario que estos 
aeródromos cesen en su activi- 
dad y que todos los aviones 
vayan a aterrizar en el aeró- 
dromo internacional de El Cai- 
ro. La propos'ción del director 
de la Aviación Civil, al pare- 
cer, será poco probable que se 
realice. La sugestión parece 
más bien ser una nueva ten- 
tativa egipcia para especular 
sobre la competencia anglo- 
americana en el tráfico aéreo 
civil, a fin de obtener ventájas 
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Le o ed 


El avión cuatrimotor de transporte de carga y pa- 
saje “Republic Rainbow”, versión civil de la militar 
denominada “XF-12”, acaba de realizar sus prue- 
bas. Este avión ha sido concebido para la travesía ' 
del Atlántico Norte, llevando 48 pasajeros a la ve- 
locidad de 650 kilómetros por hora, efectuando sus 
vuelos a una altura de 12.000 metros. Irá provisto 
de cuatro motores “Pratt € Whitney”, de $.000 cv, 


susceptibles de ser utilizadas a 
favor de la pendiente revisión 
del Tratado angloegipcio. 


Aviones utilizados por las lí-. 


neas aéreas interiores. 


Los distintos aviones emplea- 
dos por las dieciséis Compañías 
americanas de navegación aé- 
rea para atender los servicios 
interiores de los Estados Uni- 
dos son los siguientes: 


“Douglas DC-3% .....oooc... 325 
“Douglas DC-2” .......o...- 2 
“Lockeed Lodestar” ...... 22 
“Lockeed Electra” ......... 3 


“Boeing 307 Stratoliner”. 5 


Misión aérea en Siria, 

La Misión aérea americana 
está visitando los aeródromos 
de Siria para tratar de. hacer 
una transformación que permi- 


ta hacer de este país una im-' 


portante estación aérea, 


Trawesias 
la “A, A. L.”. 


Desde abril de 1942, la “Ame- 
ricán Air Lines” ha efectuado 
1.183 travesías transatlánticas 


transatlánticas de 


con aviones “C-87”, y 8.259 
con los “C-54”. Los “C-87” van 
equipados con motores “Pratt 
Whitney” modelo “R-1830” y 
hél'ces “Harnilton Standard” 
modelo “23E50”. 


Actividades del A. T. C. en 
Europa, | 


La división de Europa del 
Mando de Transportes Aérz0s 
de los EE, UU. había totaliza- 
do a fines de 1945, 203.130.000 
kilómetros / p:sajeros,  asegu- 
rando así el transporte de 
425.147 personas. Sólo se regis- 
tró un accidente grave. 


Actividades de las Compañías 
de navegación aérea en el úl- 
timo año, 


La Air Transport Associa- 
tion of America ha publicado 
los totales y longitudes  sSi- 
guientes respecto a las redes 
explotadas: a fines de d'ciem- 
bre de 1945 por Compañias de 
transporte aéreo estadouniden- 
se: líneas internas. 108 000 ki- 
lómetros, contra 102.000 kiló- 
metros en .1944; líneas inter- 
nacionales, 171.000 ki'ómetros 
que se reparten así entre las 
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Compañías enumeradas: Pan 
American Airways, 123.000 ki- 
lómetros; Transcontinental é 
Western Air, 33.000 kiulón.e- 
tros; American Overseas A.it- 


_ lines, 14.800 kilómetros, 


Aeropuertos y ajggródromos. 


El número de aeropuertos y 
aeródromos de los Estados 
Unidos el 1 de enero de 1945 
arroja las siguientes cifras: 


municilpa- 


Aéropuertos 
A O 1.067 

Aeropuertos comercia- 
LES: iO 1.027 

Aeropuertos y aeródro- 
mos del Gobierno ..... 39 
Aeródromos privados ... 75 
VATIOS iure idas 229 
AAR Y NAS innisapusviss 990 
TOtal iconiría 3.427 


Entre los Estados america- 
nos con mayor número de.aero- 
puertos y aeródromos destacan: 


TEXAS imei 206 
California ...........oocmoc... 147 
MICHIZAM: inestenacian anión - 131 
Pensilvenia ....m.mmmmormo.... 128 
Nueva York ............... 122 


Y por el escaso número de 
sus aeródromos destacan los 
siguientes: 


Estado de Delaware ...... 6 
dl N, Hamphire ..... 14 
” Rhode Island ..... 2 


Vuelta al régimen de paz. 


Ha quedado enteramente res- 
taurado el estatuto de paz 
para las Comv=zñías norteame- 
ricanas de navegac'ón aérea, 
habiéndose suspend.do las pres- 
cripciones de la O. D, T. (ofi- 
cina para el tráfico d2 guerra) 
referentes a la reserva del 70 
por 100 de los asientos en to- 
das las Líneas Aéreas Trans- 
continentales orientadas h:cia 
el Este. Dichas plazas estaban 
reservadas para el elemento 
militar. 


Acuerdo franconorteamericano. 


El Ministro de Asuntos XHx- 
ter oras francés ha sido auto- 


rizzdo por su Gobierno para 


firmar el Acuerdo franconor- 
teamericano de Aviación Civil 
que reemplazará al Acuerdo 
provisionzl concertado a últi- 
mos de diciembre en Wáshing- 
on. 
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FRANCIA 


Aumento de frecuencia en los 
servicios aéreos, 


El servicio aéreo entre París 
y Copenhague será diario en 
los dos sentidos a partir del 
15 de abril. En la misma fecha 
será también diario el servicio 
entre París y Niza, 


Escasez de pilotos de línea. 


Según la Agencia United 
Press, Francia no dispone de 
pilotos adiestrados, y el Go- 
bierno francés está pensando en 
utilizar aviadores norteameri- 
canos para que dirijan las lí- 
neas aéreas comerciales. 


Datos sobre el acuerdo aéreo 
franconorteamericano, 


Según el acuerdo aéreo fran- 
conorteamericano firmado re- 
cientemente, los aviones esia- 
dounidenses podrán utilizar 
los aeródromos de París, Mar- 
sella, Argel, Túnez, Dakar, 
Peinte Noire, Brazzaville, Ha- 
nol y Saigón, y los de Nueva 
Caledonia, Guayana francesa 
e islas de la Martinica y Gua- 
dalupe. Los aviones franceses 
obtienen el mismo derecho por 
lo que se refiere a los aero- 
puertos de Nueva York, Wásh- 
ington, Chicago, Boston, Puer- 
to Rico y “Sede de la Organi- 
zación de las Naciones Uni- 
das”. 





Ratificación del acuerdo aéreo * 


francobritánico, 


El 1 de marzo ha sido rati- 
ficado en Londres el acuerdo 
aeronáutico que se firmó en 
París el 23 de febrero pasado 
entre Francia y la Gran Bre- 
taña. Los dos Estados quedan 
autorizados para tomar y de- 
jar pasajeros, así como mer- 
cancías, en sus respectivos te- 
rritorios; varias líneas deben 
ser explotadas mancomunada- 
mente. Con la creación de un 
Comité de coordinación viene 
a quedar constituído un orga- 
nismo de inspección para vigi- 
lar los intereses comunes de la 
B. O. A. C. y la Air France, es- 
tando representados en su seno 
los dos Estados y cada una de 
dos Compañías nácionalizadas. 


+ . 


GRÁN BRETAÑA 


Acuerdos de la Conferencia 
en Dublín. 


En la Conferencia Interna- 
cional de Aeronáutica que se 
ha celebrado. en Dublín, se han 
estudiado varias recomenda- 
ciones para que se establezcan 
servicios aéreos a través del 
Atlántico Norte. 


Entre «otros asuntos trata-. 


dos, figuran las peticiones for- 
muladas por varios países, en- 
tre ellas la de Inglaterra, re- 
lativa al establecimiento de 
veintiocho nuevos servicios aé- 
reos; otra de Francia, para el 
establecimiento de tres servi- 
cios, y una de Jos Estados Uni- 
dos, para cuarenta y cuatro, 
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Se estudió también el plan 
de utilización de navíos, avio- 
nes tipo “Láncester” y auto- 
giros en los servicios de auxi- 
lio para todas las rutas aéreas. 


Irlanda se incorpora al tráfico 
" aéreo. 


Irlanda, en la Conferencia 
de Aviación de Dublín, ha anun- 
ciado sus planes para estable- 
cer un servicio a los Estados 
Unidos y al Canadá. Esta ines- 
perada notícia informa que se 
proyecta establacer tres viajes 
semanales durante el verano y 
dos durante el invierno, siendo 
ésta la primera indicación de 
que Irlanda va a intervenir en 
la Conferencia de Líneas Aé- 
reas Internacionzles., El re- 
presentante de Irlanda dijo que 
el servicio comenzará este ve- 
rano, pero que e] Gobizrno de- 
berá comprar primeramente 
cuatro o cinco grandes aviones. 


Nueva orgánización del trans- 
porte aéreo. 


Según el nuevo decreto de la 
Aviación civil británica, serán 
formadas dos nuevas Corpora- 
ciones, que serán conocidas co- 
mo la “Corporación Británica 
de Líneas Aéreas Europeas” y 
la “Corporación Británica de 
Líneas Aéreas Sudamericanas”. 

Estas dos Corporaciones, 
junto con la ya existente, la 
“Corporación Británica de Lí- 
neas Aéreas de Ultramar”, se 
dedicarán a los servicios de 
transportes aéreos y a todas 
clases de trabajos aéreos en 


NN 


Prototipo del nuevo cuatrimotor británico “Avro XXI Tudor II”, que recientemente ha efectuado sus 
pruebas. Habrá tres versiones: una para 30 pasajeros, otra para 


22 literas, y otra de carga con capacidad para nueve toneladas. 


40, con butacas transformables en 
Posee cuatro motores. “Rolls-Royce 


Merlin”, de 1.770 cv., y su velocidad de crucero es de 870 kilémetros-hora para pasajeros y 322 en el 


tipo de carga, 
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cualquier parte del mundo. Di- 
chas Corporaciones tendrán po- 
der para adquirir o impulsar 
otros transportes aéreos. Asi- 
mismo serán financiadas por el 
Gobierno, y el Ministro de 
Aviación Civil tendrá poderes 
para adquirir aeródromos des- 
tinados a la Aviación civil, bien 
sea obligatoriamente o por me- 
dio de acuerdos. 

Cada Corporación estará 
compuesta de un presidente, un 
vicepresidente y no menos de 
tres o más de nueve miembros. 


Meteorología del Atlántico 
Norte. 


Trece barcos zarparán en 
"breve para el Atlántico, y per- 
meanecerán en este océano du- 
rante varios meses, informan- 
do por radio acerca de las con- 
diciones atmosféricas y actuan- 
do como barcos da salvamento 
para los aviones en peligro. 
Esta proposición ha sido acep- 
tada por la Conferencia Aero- 
náutica Internacional que se ha 
celebrado en Dublín, y será re- 
mitida a los diversos Gobier- 
nos interesados en la organl- 
zación de la Aviación Civil In- 
ternacional, En ]a primera fase 
se utilizarán vapores con un mí- 
nimo de 3.000: toneladas, y se 
situarán fuera da las rutas re- 
gulares de navegación de for- 
ma que los informes que en- 
víen puedan unirse a los bole- 
tines meteorológicos regulares 
de los transatlánticos. Los bu- 
ques estarán provistos de un 
equipo meteorológico ultramo- 
derno, y cada uno de ellos d 's- 
pondrá de varios hidroaviones. 
En el límite del círculo polar 
ártico se instalarán también 
varias estaciones metzorológi- 
cas, proporcicnando ocupación 
a más marineros, Por ahora, ha 
sido rechazada la idea de ins- 
talar acródromos flotantes en 
el Atlántico. 


y 
Concesión de líneas aereas en 
Palestina. 


El Gobierno aliado en Pa- 
lestina concedió rec:entemente 
permiso a las Líneas Aérias 
del Líbano para establecer un 
servicio aéreo, que funcionará 
treg veces por semana, desde 
Beirut a Lvdla, y otras tres 
veces desde Beirut a Haifa. 
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«Stinson Voyager 150”. —Awvioneta de ala alta, eguipada con un 

motor de 150 cv. Puede desarrollar una velocidad máxima de 138 

millas por hora, y de crucero de 125 mallas por hora, transportamdo 

cuatro pasajeros y su equipaje correspondicnl e, a más del combus- 
tible necesario para recorrer 500 millas. 


El Gobierno de Palestina es- 
tá estudiando las posibilidades 
de esteblecer un servicio simi- 
lar desde Palestina. 


Conferencia sobre el tráfico 
aéreo con Sudamérica. 


Las Compañías aéreas britá- 
nicas, que estudian el estable- 
cimiento de un servicio regular 


- aéreo entre Europa'y Sudamé- 


rica, han decidido, después de 
la celebrac'ón da conversacio- 
nes oficiales, a las que asistie- 
ron revresentant=s de las líneas 
aéreas de Inglaterra, Suecia, 
Holanda y Brasil, celebrar una 
Conferencia oficial en e] Brasil 
a Íjnes de este año. 


Acuerdo angloturco. 


Ha sido publicado el Acuer- 
do aéreo angloturco relativo a 
los servicios aéreos entre Gran 
Bretaña y Turquía. Para co- 
menzar, la ruta Ankara se 
efectuará vía Milán, Recma, 
Atenas y Estsmbul. Tan pron- 
to como las organizaciones te- 
rrestres y las condiciones lo 
permitan, la ruta se efectuará 
vía Nuremberg, Budapest, Bu- 
carest y Estambul. 


Servicios de la “B, O. A. C.” 
Los bimotores de transporte 
Duuglas C-47 “Dakota” ase- 


gurarán el servicio europeo de 
la “B. 0. A. C.” en todas las 
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líneas. La línea Londres-Co- 
penhague, inaugurada el 12 de 
marzo pasado, se halla en ser- 
vicio cuatrisemanal en las dos 
direcciones. El servicio Lon- 
dres-Oslo es trisemanal. La lí- 
nea Londresx - Marsella - Roma- 
Atenas funeiona desde el día 
14 de marzo, La cabeza de es- 
tos servicios es el aeropuerto 
de -Northolt, cercano a Lon- 
dres. 


Escuela para pilotos de ensayo. 


Se tienen los datos siguientes 
sobre la actividad de la Escue- 
la Imperial Britán'ca de pilo- 
tos de ensayo '(Imperia] Test 
Pilots School), establecida en 
el aeródromo de la R, A. F., en 


Granfield (Berdford), con la 


Academia Aeronáutica (Aero- 
nautic Colleg2). El Comandan- 
te de la Escuela es el Group 
Captain H. J. Wilson, titular 
del “record” mund'al de velo- 
cidad. La Escuela da alos pi- 
lotos de ensayo un máximo de 
seguridad y experiencia en el 
menejo de cualquier tipo de 
avión, así eomo en la aprecia- 
ción de sus cual dades. Los 35 
alumnos que siguen simultánea- 
mente los cursos son ahora pi- 
lotos seleccionados de la 
R. A. FE. (11), de la ¡aviación 
naval británica (7), de los Do- 
minios (6), de las Fuerzas aé- 
reas aliadas, inclusive de las 
U. S. A. A. E. (7), así como 
pilotos de ensayo de la indus- 
tria aeronáutica británica (4). 
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NAVEGACIÓN ESFÉRICA 


Gráficos por giro del triángulo de situación 


En el número de febrero de este año, al dar 
cuenta a nuestros lectores del Gráfico de Nave- 
gación, aparecido en una Pilot Chart del Servi- 
cio Hidrográfico Norteamericano, nos ocupamos 
de las diversas maneras de enfocar el estudio de 
la representación gráfica de las relaciones exis- 
tentes entre datos e incógnitas de los problemas 
de la Navegación, «que, más que astronómica, 
debiéramos denominar esférica, ya que no sólo 
se refieren a observación celeste, sino, además, 
a la determinación, en la propia superficie te- 
rrestre, de nuestra situación por marcaciones 
radio, que vienen siguiendo arcos de círculo 
máximo, y que si provienen de distancias con- 
siderables, a poco alta que sea la latitud, tienen 
características de que no podemos prescindir, en 
línea ortodrómica, que, por más corta, necesita- 
remos seguir como ruta. La determinación de 
toda esta serie de problemas viene, a fin de 
cuentas, a constituir la resolución de un trián- 
gulo esférico oblicuángulo, o a considerar el mis- 
mo problema como un cambio de sistema de 
coordenadas esféricas pasando del eje del mun- 
da a la vertical del lugar, mediante el giro de 
uno de ellos dentro del plano meridiano común 
a ambos ejes. 


Por el General JOSE MARIA AYMAT 


Si en una esfera en la que se hayan trazado 
meridianos y paralelos de la Tierra, situamos la 
vertical Z del observador, determinada por su 
longitud y por su latitud EZ, y el polo de ilu- 
minación del astro 4, definido por su deolina- 
ción BÁ y par un ángulo en el polo EPB o 
arco EB, igual al horario, el arco de círculo ZA 


medirá la EAS nit] del astro, y el ángu- 
lo EZA el azimut. 


Para medir lla distancia cenital ZA necesita- 


mos llevarla sobre un meridiano o sobre el Ecua- 
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dor. Si en la realidad de la esfera maciza, con 
un compás, tomamos la cuerda ZA, es sobre el 
Ecuador donde más cómcdamente leeremos la 
medida angular del arco que comprende; pero 
si sobre una cubierta de celuloide hubiéramos 
marcado los puntos Z y A, lo mejor sería lle- 
var Z sobre el polo P, para que el arco ZA se 
superpusiera en PA” a un meridiano y permi- 
tiera leer hasta el Ecuador el complemento 4! C, 
que es la altura del astro. Por otra parte, al 
venir el cenit Z, vértice del azimut, a Z” sobre 
el Polo, este azimut vendría dado por el angulo 
de los meridianos PZE y PA'C, y su medida se 
leería sobre el Ecuador en el arco EC. 
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Para medir las coordenadas C 4” y .EC, real- 
mente no nos hace falta hacer el traslado de Z, 
sino situar respecto a un meridiano EP de ori- 
gen el punto 4, por sus horarios EB'* y declina- 
ción BA, y hacerle describir alrededor del cen- 
tro O, polo del meridiano de origen, un arco 44" 
de amplitud igual al ZZ* o ZP, colatitud del lu- 
gar Z. 


Para efectuar este giro hermos de medir el án- 
. gulo y = EOA que el plano y4C forma con el 
Ecuador para aumentarle el 404 = ZP de la 
colatitud, obteniendo así el Y que nos da la di- 
rección 04”, sobre la que situaremos 4” a una 
distancia O 4” = OA. 

Estos ángulos y e Y realmente se mi- 
den sobre el meridiano EY —= Ey +4- (colati- 
tud yY = ZP). Vemos además que los comple- 
mentos Py =90—y +*s la proyección de la 
distancia polar PA = 90 — d sobre el meridia- 
no. Es decir, que descomponemos el triángulo 
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EQUIDISTAPTA e 
(RADJALMENTE) , UIVALENTE CONFORME * 


Proyecciones azumutales que 


de situación AZP en dos rectángulos yPA e 
yZA, cuya diferencia de catetos Py— Zy €s, 


sobre el meridiano precisamente, la colatitud PZ.: 


Olaro que sobre una proyección todo esto es 
mucha más rápido que su explicación. 


Porque este giro, de medida angular deter- 
minada, es operación fácil de hacer con una tira 
de papel apoyada en el.centfo si una escala 
circular indica su amplitud, surge la solución 
del problema haciéndolo sobre una representa- 
ción plana de la red de meridianos y paralelos. 
El centro, ya lo vemos, es un punto del Ecua- 
dor, y basta la condición de que los radios estén 
separados justamente los ángulos que los círcu- 
los máximos formen en él y que la ley de dis- 
tancias, cualquiera que sea, se Conserve ¡en to- 
dos los radios. Esa es, justamente, la definición 


¡ 





Número 65 


de las cartas que se llaman azimutales de Lan:- 
bent, en este caso azimutal ecuatorial. 


Si las distancias se conservan a lo largo de 
las radios, da lugar a la que se llama equidistan- 
te, que si muy conveniente a nuestro fin, tiene 
el inconveniente de hacer difícil el tnazado de 
la red de meridianos y paralelos, 


Por el contrario, resultan ser arcos de cir- 
cunferencia cuando se pretende que se conser- 
ven las formas, mejor dicho, los ángulos for- 
mados por elementos pequeños de las figuras. 
Es la proyección estereográfica la que goza, 
como la Mercator, de esa propiedad que califica 
de conforme la representación. 


Si los radios de giro de los puntos, o parale- 
los del eje OO”, se toman iguales a las cuerdas 
de dos arcas, se produce al crecer el radio una 
disminución del tamaño de su graduación justa- 
mente en la cuantía que aumenta la dimensión 
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Y 
LA EN 


permiten el giro del triángulo. 


periférica y se produce el trazado azimutall, cali- 
ficado de equivalente porque conserva las su- 
perficies. También es difícil trazar la red de 


«meridianos y paralelos, pues como en la equidis- 
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tante, resultan curvas trascendentes. 


Este trazado es más sencillo en las verdaderas 
proyecciones escenográficas scbre el plano meri- 
diano PZE, desde un punto de vista situado en 
el eje de simetría OO”, y de las que la estereo- 
gráfica, conforme antes considerada, es caso 
singular. Pero el punto de vista puede ocupar 
cualquier punto del eje. Fuera de este caso, me- 
ridianos y paralelos, son elipses. 


. Desde el centro de la esfera se praduce scibrie 
un plano tangente a la esfera la gnomónica en 
que todo arco de círculo máximo es represen- 
tado por una recta. No sirve para nuestro ob- 
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jeto, pues el meridiano de nuestra situación se 
nos va al infimito. 

El ¡punto de vista de la estereográfica está 
sobre la esfera en el punta E. . 

Desde puntos más alejados van adquiriendo 
las proyecciones escenográficas propiedades di- 


ferentes. Desde 1,6180 radios = > (V5+1), 


la condición de mínima deformación lineal alre- 
dedor de una escala media. 


Si el punto de vista se aleja al infinito, la 
proyección se llama ortográfica y produce una 
gran reducción de escala superficial y longitu- 
dinal radial -en la. periferia, los paralelos se rec- 
tifican apretándose en el polo y los Hhorarios'pe- 
queños se estrechan enormemente. Tampoco nos 
sirve esta proyección. o 

Buscando la «circunstancia .de que el radio 
venga dividido lo más uniforme posible, que vi- 
mos tan conveniente en la azimutal equidistante, 
se sitúa el punto de vista de modo que el meri- 
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que viene determinado ¡por la circunstancia de 
que el primer grado central venga a ser precisa- 
mente la go parte del radio. Con ello la divi- 
sión 45* sólo viene a separanse cuatro milési- 
mas del centro del radio tcmado como unidad. 

Cualquier representación de este tipo resulta 
simétrica respecto a dos ejes: La línea de los 
Polos y el Ecuador, y por ello puede efectuarse 
la medida sobre un solo cuadrante, con tal que 
doblemos las graduaciones de los primeros, siem- 
pre que la graduación circular, que sobre «el me- 
ridiano nos ha de medir el giro angular igual a 
la colatitud, retroceda sobre sí, para indicar el 
paso del astro al cuadrante vecino, establecien- 
do los oportunos convenios «dle correspondencia. 


¡Con ello se logra, además, que dentro del ta- 
maño, por fuerza limitado, de la hoja de papel 
donde venga trazado el gráfico, se aproveche 
toda su anchura para un radio dividido en go” 
por partes casi iguales, con ventaja sobre otro 
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Proyecciones cilindricas que lo corren horizontalmente, 


diano u horario de 45% venga:a cortar en el pun- 
to medio del radio representativo del Ecuador. 


La distancia es entonces de 1,7071 = 1 + E 
Z 


y produce la proyección de La Hire que ajus- 
tando las divisiones como muestra la figura, en 
la que sólo llega a percibirse una reducción perl- 
férica del tamaño en el último tercio del radio. 
Sólo hay ddeformación sensible en los ángulos 
cerca del Polo, donde el horario de 45" se arrima 
al de 90% uncs 15% más de la cuenta. No obs- 


tante, como se ve, es muy armoniosa esta repre- : 


sentación. Muy próximo a este punto de vista 
está el que tomó Alessio (1): 


2 ; 
a me) = 1,752, 





(1) Véase Rivista Maritima, suplemento al nú- 
mero de julio-agosto de 1908. “Nuova navigazione 
astronomica”, por el entonces Teniente de Navío 


tipo de gráficos que requieren en el mismo an- 
cho la graduación completa angular de o a 180". 


El modo de operar será, pues, el siguiente: 


Sobre la rapresentación del Ecuador OÉ£, a 
partir de la periferia £, se toma el horario 
H = EB, y sobre su extremo B la declinación 
(que suponemos del mismo nombre que la lati- 
tud /) d = BA. Con una tira de papel alinea- 
mos el astro A con el centro, señalando sobre 
ella los tres puntos O Ay y leyendo en la escala 
circular la graduación Ey del ángulo y = £0Oy. 


Sumamos a esta graduación la colatitud go” — 1, 


Alberto Alessio, luego profesor de Navegación en 
la Escuela ide Liorna, muerto hacé poco de Almi- 
rante. 

Aunque el giro del triángulo de situación en 
proyección estereográfica aparece ya como idea 
de Keller en la “Astronomie practique”, de Cas- 
peri (1888), su aplicación a la práctica de la náu- 
tica es de Alessio, 
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y anctamos la suma EY — Y. Volvemos a co- 
locar la tira de papel sobre OY, radio de la 
suma hallada Y, y el punto 4”, giro del astro, 
nos permitirá leer sobre el cuadriculado la al- 





Giro del triángulo de situación. 


tura a = A'C del astro y el azimut Z= EC, 
contado desde el polo opuesto a la latitud. 


Suponiendo H == 2t y d= 20% N., en y lee- 
remos 23? (son 22% 50”). Si latitud es 50 N., 
la colatitud, 40. Sumado 40 a los 23* de y, ob- 
tenemos para Y 63"; corrida la tira, en 4” lee- 
mos: a= 52" .(son 51% 40) y Z= 49% (son 
49" 20). 

Si el horario hubiera sido mayor de 6l, hm- 
biéramos tenido que llevar el astro A, al cua- 
drante vecino, por lo que retrocederemos en la 
eraduación del centro hacia la periferia; pero 
la lectura circular vendrá a ser mayor de go”, 
bajando de nuevo desde el Polo. 


Al sumarle la colatitud, esa graduación, na- 


buralmente, crece aún más, yy en ese sentido se- | 


guiremos considerándola al colocar de nuevo la 
tira de papel. El azimut se contará como co- 
rrespondiente al cuadrante de al lado, mayor 
de 90”. Con horario de 10* y declinación 52, el 
astro vendría a 4”; leeríamos en y: y = 117”; 
la suma, más 40%, da 157%; la nueva posición 
del astro vendría a 4, y leeriamos : altura—20', 
y Z = 150". 


40 
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Puede ocurrir que al sumar a y la colatitud 
resultaran para Y más de 180". Ello sería mues- 
tra de que la rotación del triángulo llevaba el 
astro a 43, con altura negativa por debajo del 
horizonte, y azimut>>90% Asi, con d = 20%, 
H= 10t, y da: y = 157; mas la oolatitud 40, 





CO 1 2% 30 40 50 60 70 80 
AHDUteES 180 170 160 150 140 13%) 120 


Gráfico altazimutal de Alessio. 


Y = 197, por ser mayor de 180 nos indica que 
el astro, dentro del azimut de 151%, está 17% por 
debajo del horizonte, es decir, que si fuera el 
Sol, terminando él crepúsculo astronómico. 


Si da declinación fuera de signo opuesto a la 
latitud, da situación del astro tomada por de- 
bajo del Ecuador vendría a la región Az. Si el 
horario es menor de 6*, al girar el triángulo el 
astro vendrá a la región 44” en una posición 
sobre el. Ecuador igual a la colatitud (go — I) 
disminuida en y; es decir, (go —!) — y; lo que 
equivale a tomar y de signo +, según sea oca- 
sionado por declinación de igual u opuesto he- 
misferio que la latitud, dando así generalidad 
al procedimiento. 


Claro que si con declinación opuesta a la la- 
titud, el horario fuese superior a 6%, el astro 
nunca puede hacerse visible, pero su situación 
se hace tan expresiva como antes, El giro lleva- 
ría al astro de la región A” con valores de y 
entre —go y —-—I80, a los que, sumada una co- 
latitud comprendida entre O y 90%, produce en 
la región, a la izquierda «de 4”, valores siem- 
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pre negativos de Y, que al poder variar entre 
o y 180, admite el azimut de igual cuadrante 
que el del valar de Y. 


Un astro de 20% de declinación austral con 


horario de 2k en lugar de latitud 4% N., da lu- 


gar a situarlo en el punto 4; pero al leer y le 
daremos signo negativo: y = — 23. Al sumarle 
la colatitud 86”, nos dará: Y = —23 + 86 = 
= 63", y el astro, en su giro, nos llevará a 4' 
con la misma altura del primer ejemplo: A=52"” 
y azimut de 49". AS 

Si el horario hubiera sido de. 10*, la lectura 
de y para el mismo punto 4 hubiera tenido que 
ser: y =-—157%, PY =-157 4-83 =-—74%; y 
esto nos indicaría que el astro está unos 58% por 
debajo del horizonte y en azimut a 61” del Sur. 

De aquí se deriva la Regla general de valores. 


Tómese siempre el astro en su horario y de- 
clinación absoluta. 


55 907, según sea el horario 


igual 
opuesto 


de latitud y 
declinación. 


5 6 h. 


de 


según signo 





Para valor 
de y : 


Al valor de y, con su signo, súmesele siem- 


pre el valor de la declinación para obtener el 


de Y, en cuyo radio se sitúa el astro. 





Simetría de los cuadrantes. 


O: 
lo entre 0 y 1809; 


será 


el horizonte, , 
según que Y 





sobre | 


. baj 
EE de 180", 


tomando en este caso el radio en la dirección 
del complemento a una vuelta, ó 360 — Y. 


negativo o mayor 


$ 
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Nótese que el gráfico relaciona dos posiciones 
de puntos, definidos cada uno por un ángulo del 
triángulo de posición y un lado adyacente; ele- 
mentos que en cada punto son los opuestos por . 
el vértice de los del otro, y que la distancia an- 
gular (giro del triángulo), que los separa, es el 
tercer lado, que en relación con el ángulo defi- 
nidor de cada posición le es el segundo adyacen- 
te. Por tanto, la maniobra expuesta resolverá 
directamente cualquier caso que se presente de 
tener un ángulo y los lados que le forman, con 
el cuidado de que el lado que conjuguemos 
con el ángulo para definir el primer punto sea 
el opuesto al ángulo que busquemos, pues el ter- 
cer lado aparecerá siempre como opuesto al án- 
gulo dado. 


El azimut esta- 
rá más pró- 
ximo al Polo 


entre 0 y + 909. 
entre 90 y 270", 


depreso 
elevado 


según 


que Y 


, q 7*.D | 
90-a E. y 30 A Y 
E [ACA ps AAN (AAA 09-2 


Esquemas de empleo. 


De otro modo: habida cuenta que el orden de 
los datos o resultados que definen los puntos 
señalados en el diagrama es indiferente, pade- 
mos enunciarlos así: a, B, c, A, b; es decir, cin- 
co en sentido circular, en que aparecen los ¡tres 
lados del triángulo, e indicarlos en esquemas 
tipo y de los diversos casos con los simbolos 
acostumbrados en el triángulo de situación,” y 
que además pueden leerse en sentido contrario. 


La colección completa sería: para observación 
de astros, 


dPlZa, dAaZl, IPdAa, 1ZaAd, aZlPd, aAdPl, 


en que A representa el ángulo paraláctico, que 
se fonma en el astro, interior al triánguio cuan- 


do se toma como dato, exterior cuando sale co- 
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mo resultado. La primera da altura y azimut 
de estima; altura que la tercera ccmprueba, lo 
que: es muy conveniente; la quinta identifica el 
astro. ¡Las otras aseguran las circunstancias en 
que se produce un paraláctico dado, o nos lo 
averiguan. 


Para navegación ortodrómica son llamados | 


* 
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y Ra la latitud y di inicial, y Y R” a los 
de arribada: 


PAD IROO—D)  IRGO0D)]R'1, 
(0D) REAL) 1 


La primera da la distancia y rumbo inicial a 
nuestro destino, y tomada inversamente, el pun- 
to a que se va a parar después de recorrida cier- 
ta distancia en el mismo plano vertical definido 
por el rumbo de partida. La segunda comprue- 
ba la latitud de llegada anterior y nos da el rum- 
bo con, que lo hacemos, y tomada en sentido 
opuesto. invierten los términos de partida y lle- 
gada. La última invierte estos mismos cuncep- 
tos, pero en la primera. 


Si en el supuesto de tener horario, latitud y 
declinación, si en vez del azimut (opuesto a de- 
olinación) buscamos el ángulo paraláctico, que 
se forma en el astro, combinamos horario y la- 
titud para, girando un ángulo codeclinación, o 
distancia polar del del astro, obtener altura co- 
mo antes, comprobándola, y ángulo en el otro. 
Insistrmos en que el ángulo de salida venía di- 
rigida hacia el polo opuesto al Cenit; es decir, 
es ángulo externo del triángulo de situación, y 
que deberemos tomar suplemento a 180% para 
que sea el interno. Cuando sea horario el que 
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Opuzsto el camino que.nos lleva a conocer altu- 
ra y azimut de estima. 


Pára determinar distancia y rumbo inicial de 
ortodrómica sustituiremos declinación por lati- 
tud de arribada, y girado el triángulo, en vez 
de altura leeremos su complemento, contado des- 
de el polo, como distancia, mayor que 90% cuan- 
do resultara Y” negativo o mayor de 180%. Al 


borde de da graduación lineal señalamos, a la 


considerar a razón 


altura de los múltiplos de 90”, los millares de 
kilómetros equivalentes, cuya pico es fácil de . 
2 111 por grado. 


he. 


El rumbo inicial verdadero en hemisferio N. 
lo tomamos como sup!emento de lo que leería- 


-mos como azimut astronómico. 


se deduzca debe tznerse más cuidado, pues sien- : 


do éste, ángulo que se cuenta de O a 12*, rn el 
sentido único del polo depreso, saldrá con su 
valor si partimos de azimut externo a partir de 
es2 polo, «a su complemento si en nuestro he- 
misferio se hubiese considerado a partir del N. 


ii E EN 
- 
- 


4 
1 
, GIRO 

: DEL CALCO 





Caso de darse los tres lados. 


Consecuencia de ello es que para identificar 
astro basta seguir exactamente y en sentido 
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El diagrama de Alessio resuelve con más ge- 
neralidad cualquier prcblema astronómico, pues 
da la solución aun en los casos en que los tres 
datos no sean el descrito 4 bc de dos lados y 
el ángulo que forman. 


Supongamos que además de un ángulo y un 
lado adyacente, llamémosles 4 b, que nos per- 
mita situar el punto inicial =n el diagrama, el 
tercer dato sea el lado a, apuesto al ángulo dado, 
o el otro angulo B, adyacente al lado dado. Es - 
decir, los Aba y Ab B, que en esencia son el ' 
mismo: dos lados y el ángulo opuesto a uno de 
ellos. 


En ambos casos la solución es idéntica. De- 
terminado eel punto definido por 4 b, se descri- 
be con su radio (o se gira la tira de papel) has- 
ta que el punto corte a la curva de altura aco- 
tada según a, o a la de ángulo acotado en B, Le- 
yendo en el borde ciroular la graduación Y de 
esa dirección, restada de la y de partida, nos 
dará la amplitud del giro efectuado por el trián- 
gulo, que es la longitud del tercer lado, o el com- 
plemente de su nombre st se trata del triángulo 
de situación. 


Es de advertir que la anfibología que se pro- 
duce en la resolución de estos casos viene aquí 
indicada por el doble significado de los puntos 
en que la curva expresiva del tercer dato es 
cortada, o por no serlo en «el giro del punto pre- 
viamente señalado, porque no alcance curvas de 
cota próximo al polo, o porque el giro se pro- 
duce dentro sin alcanzar a la elipse representa- 
tiva de un ángulo demasiado exterior. 


Vemos, pues, que las fórmulas esquemáticas 
se pueden ampliar con las que resultan de cam- 
biar el tercer dato por cualquiera de los dos si- 
guientes, 
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Ejemplo: Estimando nuestra situación inme-. 


diata al meridiano zo W., se reciben marcacio- 
mes 60% al E. del N., procedentes de un ra- 
diofaro que suponemos situado en Finisterre, 
42% 50 N.—-9” 18 W. Queremos saber a qué 
latitud la marcación corta al meridiano. 


Equivale el problema a averiguar con qué la- 
titud un punto (astro o lugar de destino) defi- 
nido por su ángulo en el Polo, ahora diferen- 
cia de longitudes, 20% 42” y distancia al Ecua- 
dor, ahora latitud de 42” 50, nos dará el azimut 
astronómico de 180 — 60 = 1200. 


Definida su situación, P = 200 42,1 = 42" 50, 
en el diagrama, la señalamos en la tira de pa- 
pel, y leemos en el borde circular: y — 45” 
(son 44" 46”). Giramos la tira hasta la línea de 
azimut 120%, y leemos en el borde: Y =81 — 99 
(son 98% 55%, de cuyo par de graduaciones to- 
mamos la mayor, 99, por serlo el azimut. Res- 
tando 99 — 45, obtenemos la colatitud 54?, y 
por tanto, la latitud buscada, 36” (son realmen- 
te 35% 50”). Además de esto, como añadidura, 
habremos podido ver que el corte de la cur- 
va, Z = 120%, tenía lugar de altura 72 1/2, lo 
que equivale a la distancia cenital 17% 1/2, O 
distancia ortodrómica de 17,5 X 60 = 1.050”, 
ó 1.040 kims. 


Queda el casc de que los tres datos sean la- 
dos, Faltos de ángulo, no ¡podemos situar el 
punto definidor del astro o punto de destino; 
pero como tenemos trazadas las curvas repre- 
sentativas de dos de los lados, y el giro que hay 
que dar por el tercero, basta dibujar en un pa- 
pel de calco el trozo conveniente de una de ellas, 
referida al centro y a una graduación del borde, 
para, girandola un ángulo igual a otro lado, ver 
en qué puntos corta a la curva acotada según 
el tercer lado. 


Sirva de ejemplo el averiguar en qué longitud 
corta a cierto paralelo (el círculo polar ártico, 
Y = 66" 33) la distancia de 3.500 kms..= 31? 5 
a Cuatro Vientos, 1 = 40% 22 N., L = 3" 47 W. 
El ángulo en el Polo que se busca es adyacente 
a cualquiera de las dos latitudes; luego el giro 
habrá de hacerse de una amplitud de la colati- 
tud de una de ellas, para ir a-parar al tercer 
lado, que tiene una longitud de 31% 5. Calcare- 
mos la curva de latitud inferior 40 1/2, menos 
expuesta a salirse del gráfico, señalando centro 
y extremo del radio horizontal. La haremos gl- 
rar la colatitud 23% 1/2, y veremos dónde la 
curva calcada corta ala curva 58 1/2 Ó 31” 1/2, 
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a partir del Polo. Esto tiene lugar en un án- 
gulo de 40%, que es el azimut con que llega al 
círculo polar la distancia. Llevado de nuevo el 
calco a su posición primitiva, vemos sobre el 
fondo que el ángulo en el Polo, o diferencia de 
longitudes correspondiente, es de 31". Son, pues, 
éstas 35 W. y 27 E. 


Los casos de tener como datos Jos tres ángu- 
los (poco frecuente en verdad) y el de lado y 
ángulos adyacentes, se resuelven por el trián- 
gulo palar (ángulos y lados e igual nombre su- 
plementarios entre sí), por los tres lados o dos 
que comprendan 2l angulo dado. 


Corno se ve, todas estas altimas Operaciones, 
si bien conipletan la colección de problemas po- 
sibles de resolver, es a costa de una complica- 
ción que, sobre trabajosa y «expuesta a confu- 
sión, hace perder precisión. 


Sin embargo, bien se ve que los problemas 
corrientes: identificación de astro, altura y azl- 
mut de estima y distancia y rumbo inicial de 
ortodrómica, se resuelven con toda felicidad y 
sobre proyección que conserva muy bien la figu- 


. ra y extensión de las graduaciones. 
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Queda por considerar atro modo de trazar la 
recta de altura por dos latitudes, en meridianos 
que comprendan la zona de estima, cuando el 
astro está próximo al nieridiano, o por «dos lon- 
gltudes sobre dos paralelos, en otro caso. Ello 
facilita el trazado sin necesidad de considerar 
el azimut ni requerir el empleo de transporta- 
dor, ptes se opera con la altura realmente oh- 
servada. 


Cuando se pretende 'hallar latitudes (caso, de 
astros circunmeridianos), el problema es fijar el 
astro “por su declinación y las Horarios de las 
dos longitudes y medir el giro de cada punto 
hasta cortar la curva de la altura observada. Es 
la operación análoga a la que hemos hecho para 
determinar la latitud en que nos llegaba la ra- 
dio«marcación de Finisterre, 


En cambio, el caso, mucho más írecuente, de 
astros atravesados al meridiano, la determima- 
ción del ángulo 'harario que nos ha de dar las 
longitudes se apoya en el conocimiento de los 
tres lados: declinación, altura y latitud, y tiene 
toda la complicación que vimos, y que tratare- 
mos de resolver por otro camino. 


La operación de hacer girar una tira de pa- 
pel asegurando los extremos del radio que de- 
termina para señalar en su giro el astro o pun- 
to de destino, no carece de inconvenientes, por 
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lo molesto para quienes no estén acostumbra- 
dos a este singular manejo de un gráfico; pero 
ello se remedia transformando el movimiento 
circular en un desplazamiento rectilíneo de una 
misma dirección en cualquier caso. Si' conside- 
ramos nuestro gráfico dibujado en un abanico 
abierto, bastaría quitarle el clavito para poner 
paralelas las varillas, logrando que las circun- 
ferencias que describen los puntos se transfor- 
maran en rectas paralelas al borde, y sobre las 
que los desplazamientos serían siempre propor- 
cionales a las amplitudes angulares de nuestros 
anteriores giros. 

Vimos que la observación de este giro la ha- 
clamos desde el eje que, en el plano del Ecua- 
dor, era normal al meridiano del lugar. Nada 
impide que en vez de proyectarlo sobre este pla- 
no meridiano, o uno paralelo, lo hagamos sobre 
un cilindro, o aun un cono, cuyo eje fuese el 
que situamos en el Ecuador. En el primer caso 
los radios de nuestras proyecciones azimutales 
se transforman en rectas paralelas, como son 
dos meridianos de la tan conocida proyección 
Mercator, cuyos paralelos representarán lcs ar- 
cos de círculo a lo largo de los que se mue- 
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ve el astro en su giro. Pero ¡a ley de distri- 
bución de los paralelos puede ser cualquiera, 
y surge así el empleo de las diversas proyeccio- 
nes clddes Las dibujamos en cabeza, ccn 
las planas, para facilitar su comparación. Res- 
pecto a las cónicas, que también admiten cual- 
quier ley para los radios, equivaldría en el abani- 
co de nuestro símil a soltar el clavillo sin aca- 
bar de desplegar. No resuelven ningún proble- 
ma, ya que subsistiría el giro circular y se per- 
dería la facilidad del trazado. 


Es de advertir que planos horarios y círou- 
los de declinación (o meridianos y paralelos) 
son «en las proyecciones cilíndricas curvas tras- 
cendentes que exigen un difícil trazado por pun- 
tos y que en cambio, y por ello precisamente, 
se pueden adaptar a cualquier distribución de 
paralelos cilíndricos, y aun de los meridianos, 
si la traslación que representa el giro se hace 
por suma de cotas leidas en el cuadriculado; 
pero es mejor conservar la uniformidad en la 
distribución de los meridianos cilíndricos. 

Si pensando en lo conocido de la proyección 
Mercator se emplea, como hace Veater, para este 
fin, se encuentra el inconveniente de que la es- 
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fera no tiene completa representación, pues las 
inmediaciones del eje del giro del triángulo se 
van al infinito; por eso es preferible la equidis- 
tante (a lo largo de los meridianos), llamada de 
Cassini. Tal vez conviniera para aprovechar los 
formatos alargados del papel, alargar una de las 
dimensiones para beneficiarse de'un aumento de 
escala. Incluso distribuir los paralelos en ligera 
progresión aritmética que ampliara algo las di- 
mensiones de la zona polar. 


El trazado de las curvas de declinación y al- 
tura, en cualquier sistema de cuadriculado, es 
siempre 

COS y = sec x sen d, 


y el de los círculos horarios 


tg y sen x' tg A. 

Como un cuadriculado uniforme que haría 
constantes los valores de + e y, facilita el traza- 
do, juzgamos más conveniente aceptar pura la 
proyección dde Cassini y aprovechar la mayor ex- 
tensión de un sentido del papel para dibujar 
parte de] cuadrante vecino, de tal modo, que al 
exceder la extensión de x en más de radio y 
medio, hay siempre posibilidad de que el tras- 
lado del punto se haga «dlirectamente sin cambio 
de cuadrante. 


Dibujado el gráfico en tamaño 45 por:70 cen- 
tímetros, correspondería a cada grado precisa- 
mente mrwdio centímetro, con lo que el traslado 
del punto se haría con la simple aplicación “de 
una regla graduada. 


Si la escala no fuera ésa o no se contara con 
regla milimetrada suficientemente larga (45 cen- 
timetros), el canto de uma tira de papel permiti- 
ría tomar la colatitud en la escala superior del 
gráfico. 

Además, un conjunto de horizontales relati- 
vamente próximas asegura la dirección precisa 
de la traslación. 


Vizamos cómo: 


Caso A. 


i¡=60N. H—H=ik 20"  d= +40". 

Oriéntándolo horizontalmente se lleva el O 
_ del doble decímetro al punto 4. H 1* 20, d 20; 
se señala el punto 4” corrzspondiente a 15 cen- 
tímetros de regla graduada (15 = 1/2 (co'ati- 


tud = 30) y se lee altura 66? 1/2 y azimut 41". 
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Caso B. 


Con igual H y d .1= sólo 10?. 


El punto B” viene a 40 centímetros de A, y 
en el sector derecho leszmos: 4 = 55%, Z 153. 
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Cálculo de las curvas. : 


Caso €. 


I=65. H=ytl 20m d=60. 
El punto C viene en el cuadrante derecho y 
alcanza a los 12,5 = 1/2 (25* de colatitud) en 


C* a= 45" 1/4, Z = 138. 


Caso D. 


Si el mismo astro C, H = yk 20' y d = 60, se 
observó en ¿= 20%, los 35 centimetros a la de- 
recha de C se salen del dibujo, invertimos el tra- 
zado a la izquierda, ponemos 40 centímetros 
en D, el O de la regla viene a D”, donde lee- 
mos 4 = 7% 3/4 y Z = 152, suplemento de 28". 


Este salto a la posición simétrica se hace siem- 
pre que en latitudes menores de 40” el corrl- 
imiento del astro se salga de la extensión del 
gráfico. Corresponde a una extensión de 1/8 de 
bóvada celeste entre azimutes de 40% del N. y 
altura en este meridiano de 40”, zona además 
poco estrellada. * 


Caso E. 


Astros de declinación opuesta a la latitud. 


La represantación del astro corresponde a 
zona no tiazada a la izquierda del gráfico, y se 
lleva a esa región el O de la regla, l = 40% N., 
d=-—20, H = 3*. Señalariamos el pun- 
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to E, llamo los 700 mm. que lo separan del 
borde izquierdo, correríamos la regla a la iz- 
quierda esos .70 mm. (o pondríamos 140 la 
el punto), y en la graduación 25 = 1/2 50%, le 
ríamos el punto Er. ES A 

Esta dispcsición permite, además, más fácil- 
mente, trazar la recta de altura por dos puntos. 


Supongamos en /= 30 N., observado hacia 
el NE., un astro de d = 40 una altura de 3o*, 
calculado el horario correspondiente a la longi- 
tud estimada, mos resulta de unas si, Para de- 
terminar dos latitudes de muestra recta de alltu- 
ra, tomamos sobre el círculo de declinación 40, 
los puntas G y G,, de H 4? 40 y 5 20 que 
compienden (ampliamente para seguir el dibu- 
Jo) al de estima, seguimos las horizontales hasta 
que corten en G” G/”, ala curva de altura 300, 
realmente observada. Medimos con la regla las 
distancias EG”, G,G+”, que nos dan das dos cola- 
titudes correspondientes, 33 y 26 oms., ó 66* y 
52%, y las latitudes 24* y 380. 


Un astro circunmeridiano da lugar a esta ma- 
niobra. Supuesta una latitud de 60%, declinación 
de 30” y altura de 50”, Hay que ver a qué al- 
tura del gráfico las curvas 30 y 50 distan 15 cen- 
tímetios = 1/2 (colatitud = 30). Colocamos la 
regla tangente en F* a la curva 50 y apoyando 
el O en F sobre la 30. Vemos que hay unos 24 
centímetros, la corremos hacia arriba, apoyado 
siempre el O en la 3o hasta: F, Fy, en que 
F, F, = 15 cms., nos da el horario 39% 3/4, 
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ó 2h 39, que sirve para deducir la longitud co- 


. rrespondiente a los tres lados a d y 1. Con la se- 


gunda latitud que se tiene señalada, simultánea- 
mente se determina el segundo horario y ana: 
tud correspondiente: 


Algo complicado resulta esto, pero mucho me- 
nos que con el gráfico circular original. 


Sin embargo, lo normal será determinar más 
fácilmente la latitud por observación de ia Po- 
lar, correspondiendo a un valor que (dado lo 
grosero de nuestras determinaciones gráficas) 
apenas varía con la indeterminación del hora- 
rio de estima. 


La distancia polar de la estrella de este nom- 
bre es ahora de un grado justo « sesenta mi- 
nutos, y aunque disminuye, en más de tres siglos 
apenas alcanzará la mengua unos siete minutos. 
Á nuestro fin podemos suponer la declinación 
constante, 


En el gráfico tenemos un haz de radios y una 
serie de rectas horizontales que nos permite de- 
terminar la diferencia entre latitud y altura, 
proyección que es de la distancia polar sobre el 
meridiano, o en nuestro gráfico del punto que 
suponemos recorre el círculo a 6” del Polo so- 
bre la vertical central. Así, con horario de 2h, 
habrá que restar a la altura 30” para tener la 
latitud, y con otro de IOl sumarle 52. 


Con ello se evita el engorroso modo de deter- 
minar Horario. 
p” 





Latitud por la polar. 
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Un Lockheed “Constellation” de la T. W. A. en vuelo. 


Aviones americanos de transporte 


El día 14 de agosto de 1945 quedará en la 
historia de nuestros azarcsos tiempos—una his- 
toria que, a tono con el ritmo y:maneras de la 


época, habría de hacerse sintéticamente, a base | 


de símbolos, cifras e iniciales—como el “V-J”, 
o día de la victoria aliada sobre el Japón. No 
vamos aquí a entretenernos en el estudio de lo 
que, en orden a lcs rumbos de la Humanidad, 
puede representar aquel acontecimiento tras el 


de la victoria en Europa de las llamadas Nacio-' 


nes Unidas. Para nosotros, ahora, el 14 de agos- 
to es, sencillamente, la fecha en que la más po- 
derosa organización industrial al servicio de la 
guerra cerró un capitulo extraordinario de ren- 
dimiento y servicios en la esfera militar «para 
enfrentarse com el “problema, arduo más que 
ninguná otra actividad fabril, de la reconversión 
a los fines de la paz. 


Está claro que queremos referirnos a la in- 
dustria aeronáutica norteamericana. Sirvámonos 


Por FELIPE E. EZQUERRO 


año 1939 se multiplicaron vertiginosamente, y 
en el momento culminante señalado por el mes 
de noviembre de 1943 eran 2.102.000 (de las 
cuales 486.000 mujeres), equivalentes al 12,40 
por I0O del censo total obrero de los Estados 
Unidos. El Moloch insaciable de la guerra hizo 
saltar la cifra de 5.856 aviones producidcs en 


1939 a: 12.871 en 1940, 26.134 en 1941, 48.858 ' 


en 1942, 85.946 en 1943, 96.309 en 1944 y 44.753 
hasta la segunda semana de agosto de 1945. 


Pues bren; observemos seguidamente, a tra- 
vés de las principales firmas del país, las conse- 


cuencias que siguieron a la aceptación por parte 


del Mikado de los acuerdos de la Conferencia 
de Postdam. Boeing, que llegó a tener 34.700 
obreros en sus talleres, se, vió obligado a 'redu- 
cir su plantilla a 8.000; Consolidated, de 52.600, 


- bajó a 4.200; Dcuglas, de 101.000 a 30.000; 


para ello de la estadística—legítimo orgullo . 


yanqui—, que en unos pocos números nos dirá 
muchas cosas interesantes. Las 48.038 personas 
- afectas a la canstrucción de aeroplanos «n el 


+ 
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Lockheed, de 86.000 a 35.000; North American, 
de 24.600 a 8.000; Northi0p, de 9.200 a 3.700; 
Republic, de 10.000 a 5.000, etc. Los fabulosos 
contratos hechos por el Ejército y la Marina 
quedaron cancelados súbitamente, y muchas de 
las naves gigantescas de montaje que erigió con 


e 
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toda urgencia la necesidad imperiosa de vencer 


hubieron de cerrarse por falta de trabajo, al tiem- 
po que un punto de desorientación en la técnica 
y la doctrina mulitar aéreas hacía acto de pre- 
sencia, como corolario de la bomba atómica y 
del principio de propulsión por reacción. 

¿Qué perpectivas restaban desde ese momento 
a los grandes constructores? El mercado de la 
aviación de transporte nacional y extranjero 


—este último «n campetencia con la industria: 


-británica—fué la solución inmediata que se ofre- 
ció a sus formidables recursos. Pero donde se 
había hablada hasta entonces de miles de avio- 
nes, ahora se contaba por decenas o unos pocos 
centenares, todo lo más; aeroplancs que, por 
otra parte, no tenían sus días contados por los 
riesgos del combate, sino segura, larga y plá- 
cida vida de explotación comercial, sin sustitu- 
tos próximos, ya que las modernas estructuras 
metálicas amplían notoriamente los plazos de 
amortización. Había que ganar posiciones. La 
competencia se abrió, pues, como una nueva 
contienda doméstica, y he aquí que en el espa- 
cio de escasos meses han desfilado por las co- 
lumnas de la prensa mundial nombres y nom- 
bres de aparatos, ya realizados o en proyecto, :n 
un vaivén constante en la cotización de las Em- 
presas usuarias, que tan pronto se mostraban 
partidarias de uno determinado, como precedíarn 
a la anulación de sus compromisos con la fábri- 
ca en beneficio de otra oferta mejor, ¿Qué que- 
da hcy, con carácter de vigencia, de todo cuanto 
hemos leído últimamente? Tal es la cuestión que 
nos proponemos examinar, estudiando separada- 
mente los programas y resultados conocidos de 
los constructores norteamericanos de mayor re- 
nombre, aun cuando para nuestro trabajo rija 
la misma ley de caducidad que dejó fuera de 
actualidad en pocas semanas las informaciones 
anteriores, 


Boeing. 


La casa Boeing, precursora de tantas innova- 
ciones aerotécnicas, formó, con ese otro gran 
“pioneer” que es Douglas, la vanguardia que 
dió en la fórmula exacta del tetramotor de gran 
transporte actual. Corría el año 1938 cuando de 
la famosa factoría de Seattle surgió 1 prototipo 
“307”, un tanto hiperbólicamente denominado 
Stratolimer, que poco tiempo después se estre- 
llaba en el desierto de Mojave, al pie de la Sie- 
rra Nevada. El desastre no pudo imputarse a 
defecto de construcción, y no impidió, por tanto, 
la fabricación de algunas unidades. Todavía no 
hace mucho tiempo hemos visto cinco de estos 
Boemg “307” incluídos en la relación de apara- 
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tos que constituyen la flota de la Transcontinen- 
tal and Western Air. 


Pero en pocos años las ideas se hacen viejas 
en aviación, y así come al prototipo “299” o 
Fortaleza Volante, no tardó en sucederle el 
“343” o Superfortaleza, a quien estaba reserva» 
da la suerte de decidir la capitulación nipona, 
los ingenieros de Bozing fueron rápidamente a 
una versión civil de este extraordinario aparato, 
creando el “377” o Stratocruiser, con el fin de 
reemplazar al Stratolimer, que se había quedado 
demasiado anticuado, y disponer de un aeropla- 
no terrestre apropiado para el servicio transat- 
lántico. Llegados a este punto, es ocasión de se- 
ñalar cómo las modernas tendencias, definidcras 
del tipo de aeroplano transoceánico, se pronun- 
cian con unanimidad casi absoluta por el aparato 
terrestre, Porque quien diseña con este objeto 
el Stratocruiser es el afortunado creador de los 
célebres Clappers, de la Pan American Airways 
(hidroaviones Boeing 314”), cuyo brillante his- 
torial en la carrera Nueva York-Lisboa, ya lo lar- 
go de los seis años de la pasada conflagración, 
no necesitan de encarecimiento. Pero la fórmu- 
la de seguridad del “hidro”, con el enorme peso 
muerto de su cusco, ha sido superada por la re- 
gularidad maravillosa de funcionamiento de los 
motores actuales y la espléndida línea de vuelo, 
que ofrecen los limpios cuerpos fuselados del 
moderno avión terrestre, de ruedas ocultas, cuyo 
mejor rendimiento aerodinámico s2 traduce en 
un centenar y medio de kilómetros por hara de 
velocidad a su fayor. 


Recordemos que un “377”, ayudado por vien- 
to de cola excepcional, hizo el y derenero de 1945 
el vuelo Seattle-Wáshinston en seis horas doce 
minutos, a razón de 612 kilómetros por hcra. 
La P. A. A, ha encargado veinte Stratocruisers, 
de 80 pasajeros, por un pracio de 25 millones 
de dólares; la North-West Airlines, 10 unidades 
por 15 millones; la American Overseas, ocho, 
y la S. L L. A. ha hecho un pedido de cuatro 
por seis millones. 


No todo, sin embargo, consiste en enlaces in- 
tercontinentales, aunque la publicidad aeronáuti- 
ca se polarice principalmente en este aspecto tan 
sugestivo y sonoro. Existen también las líneas 
continentales, nacionales y secundarias, destina- 
das a absorber un volumen cuantioso de tráfico. 
Boeing no ha descuidado este aspecto, y de ello 
son prueba sus modelos “417-22” o Feeder 
Transport, “431-16” y “431-17”, en curso de 
preparación, Una nota distintiva común. se apre- 
cla «en los tres, y es el retorno al ala alta en aten- 
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ción al gusto de los pasajeros, cuya visión del 
paisaje quedó muy limitada por el ala baja en 
boga. Es digno de cbservarse que del modelo bi- 
motor “431-16” se hace una derivación cua- 
trimotor, el subtipo “17”, cen ala ligeramente 
más amp'ia, “para atender—dice el construc- 
tor—a las posibles preferencias de las Compa- 
nías explotadoras hacia tal clase de aparato por 
razones de seguridad o prestigio”. El “417-22” 
se Palla en una fase que pudiéramos llamar más 
bien de anteproyecto, puesto que en la forma 
descrita en el cuadro final de características que 
insertamos ha sido presentado a diversas Em- 
presas de liíneás secundarias para conocer sus 
objeciones y puntos de vista particulares. 


Consolidated. 


Para Consolidated hubo una solución prima- 
ria al problema de la aviación cómercial de la 
postguerra, consistente en la 'simple conversión 
aestos fines de los millares de Liberator de bom- 
- bardeo construídos durante el largo conflicto 
armado, Pero los 20 pasajeros de capacidad en 
que se traducía el espacio útil de los antiguos 
paño: es representaba muy poco rendimiento eco- 
nómico para los 4.800 caballos de fuerza de sus 
cuatro, motores. Nació entonces el C-39 o Li- 
berator-liner, cuya característica dominante era 
la extremada longitud de su fuselaj2, avanzando 
por delante del borde de ataque del ala en for- 
ma tal, que ésta aparecía situada a la mitad de 

aquél aproximadamente. Ahora bien: el proto- 
tipo, adquirido por American Airlines, vuela 
hoy con el nombre de City of Salinas, en 'ser- 
vicio exclusivo de carga, transportando frutas y 
vegetales frescos de California a los mercados 
del interior. Hasta ocho toneladas y media de 
estos productos ta llevado en un solo viaje. 


Mas el nambre de Consolidated, sobre todo, 
se halla ligado al del avión de más ambicioso 
- proyecto, el (C-37, cuyos principales rasgos ca- 
racterísticos son sobradamente conocidos antes 
. de haber volado por primera vez. Esun hexamo- 
tor de 170 toneladas de peso, con hé'ices situa- 
das en el bord2 tuga del ala, y fuselaje de dos 
pisos, cuyo lujoso interior reed de 174 bu- 
tacas individuales, doce literas, nueve camarctes, 
salas de recreo, bar, loe biblioteca, et- 

cétera. Mucho se ha venido hablando del C-37 
durante su construcción, y es el caso que ahora 
se retrasa la noticia de sus prim*ras pruebas, 
que debieran de haberse efectuado para estas fe- 
chas. Parece ser que el motivo es la falta de mo- 
tores de pistón de potencia apropiada, y esto hace 
pensar en el posible empleo de-la propulsión por 
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El “Constellation” en un aeropuerto norteame- 
ricano. 


reacción. La Pan American Airways, que se 


muestra dispuesta a ensayar todos los prototipos 


que surgen en el mercado, tiene hecho un pedi- 
do de 15 C-37 por una suma fabulosa de millo- 
nes de dólares. 


La casa tiene también en contrucción un bi- 
motor de transporte medio, el C-110, que pri- 


meramente se anunció al precio de 200.000 dó- 


dos, pudo calificarse de * 


lares, aunque más tarde, a causa de la competen- 
cia del Martim 202, de categoría similar, cfreci- 
do a 193.000 dólares, quedó rebajado a 190.000. 
American Airlines acaba de encargar 100 hbimo- 
tores Consolidated, de un nuevo tipo “240”, ca- 
paz para 40 pasajeros y 480 kilómetros de velo- 
cidad horaria. 
Curtiss-Wright. 


El 26' de marzo de 1940 despegó por primera 
vez de tierra el avión que, con motivos funda- 
“el mayor bimctor del 
mundo”. Nos referimos al CW-20, más cono- 
cido por Commando. L.a fecha de su creación, 


, antes de la intervención bélica de los Estados 
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Unidos, dice bien claro cuál era su destino origi- 
nal; pero las necesidades de la campaña lo lleva- 
ron a la conducción de armas y otros pertrechos 
a todos los rincones donde se combatía, y cuan- 
do el fuego ha cesado resulta que ya no lo quie- 
ren en las líneas aéreas. Una de las principales 
Compañias—Eastern Airlines—lo ha rechazado 
recientemente por no haber conseguido su licen- 
cia comercial de vuelo con una determinada ca- 
pacidad de canga. Las páginas policromadas de 
publicidad en que el Commando vino exhibién- 
dose sin éxito «en las revistas de aviación de los' 
Estados Unidos han cesado ya, y, por el contra- 
rio, comienza a hablasse de un nuevo bimotor, 
el CW-28, que indudablemente está llamado a 


suceder al.anteriar en el mercado. 
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Boeing 307 “Stratoliner” 


Boeing 314 COUPE” nro 
Boeing 377 «Stratocruiser” A 
Boeing 17-22 “Feeder Transport” ........ 
Boeing 4BL-IG 0... e 
Boeing 4531-17 


a... ....00......%0bEe*2<»o.+.+.o.. <<. .».«< ono.» + bt... 


posando... po. 


Consolidated C-32 “Liberator” 


Consolidateg C-39 “Liberator-liner” ....... 


Tipo 


MAA 


Consolidalted 0-97 ¿niociiciniciiinncr carecen MAI 
Consolidated-110 IN 

Curtiss-Wright CW-20 “Commando” ..... MAI 
Curtiss-Wright CW-28 mooiiicnicnnonccnanannno MAB 
Douglas DCO-3 coonccccnconnnroconnonccarnanos: .|MAB 
Donelas: DC-4 (1938) sd MAB 
Douglas DC-4 “Skymaster” (1940) ........ MAB 
A A A 
Douglas DC-7 “Globemaster” A MAB 
Dia DOS MAB 


Lockheed L-49 “Constellation” .............. MAB 
Lockheed L-89 “Constitution” ad 

Lockheed “Saturn” ...oonocccononcocanronanccno noo MAA 
Martin “Mars” ......mommmsocoocanror. OS MAA 
Martin 202 “Mercury” c.occcccccononenorcorncano MAB 
MOFA EDE ts MAD 


Republic RE-2 “Rainbow” 


rs. .!.neo eno mparsco......e 
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AVIONES AMERICANOS 


MOTORES 








de 


pasaje- 





ros 

4 Wright “Cyclone” ........oomoronrononcccncsos 25/32 
4,400 cv. 

4 Wright “Cyclone” .....o.ooocoroonareronnnaonzs 36/68 
5.600 cv. 

4 Pratt € Whitney “Wasp Major” ..... 36/72 
12.000 cv. 

MAALO ROYO dd iaa 20 
1.400 cv. 

2 Pratt € Whitney R-2800 ......ooonooooo.. 30 
3.400 cv. 

E A A 30 
4.400 cv 

4 Pratt € Whitney “Twin Wasp” ........ 20 
4,800 cv. 

MAA! 4 Pratt € Whitney “Twin Wasp” ........ 50 
4,800 cv. 

6 Prat de WhNeY ....ooooconoonncconnananacnanos 204 
30.000 cv. 

2 Pratt € Whitney R-2800 ..omomoconocoonons: 30 
3.400 cv. 

2 Wright “Cyclone” ita 36/42 
4,200 cv. 

Do WISIN daa == 
5.000 cv. 

2 Wright “Cyclone” vescosiicasarr rn 21/28 
2.200 cv. 

4 Wright “Cyclone” coococonccocccoconcocncanono 20/42 
5.600 cv. 

4 Pratt € Whitney “Twin Wasp” ........ 26/40 
4.800 «cv. 

4 Pratt € Whitney R-2800 .......ooomoooc.. 46/52 
6.800 cv. 

4 Pratt- € Whitney “Wasp Major” ..... 108 
] 12.000 cy. 
DAT VATIOS a 38/48 

2.400 cv. 
4 Wright “Cyclone” ......oooocoocccrormoncconoro 43/56 
8.000 ev. 
4 Prat de WhilneY ..oooomonooccccnonacinonoanionas 150 
15.000 cv. 
e ARA ATAR AA AR L4 
: 1.050 cv. 
4 Pratt € Whitney “Wasp Major” ..... 52/83 
i 12.000 cv. 
2 Pratt € Whitney R-2800 ...omoncccononos. 3o/42 
3.400 cv. 
DI IVONNE: aii id adas 26 
: 2.550 cv. 
MAI |4 Pratt € Whitney “Wasp Major” ..... go|Ó0 
12.000 cv. 


MAA = monoplano de ala alta, 
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Número] Enver-: 
gadura 


qm.) 


32,63 
46,36 
43,10 
24,40 
29,28 
30,80 
33,55 
33,55 


705 


27,75 


32,94 
30,50 
28,97 
42,106 
35,84 
35,89 
52,76 
33,60 


37,51 


22,57 
61,00 | 
285,20 
25,29 


39:39 


Longi- 


tu 


(mn .) 





22,67 
32,33 
33,65 
10,57 
22,16 
22,16 
20,23 
SIS 
21,68 
23,27 
22,20 
19,03 
29,76 
28,64 
30,65 
37,82 


23,14 


29,02 


15,17 
35,76 
L2I,93 
20,95 


MAT = monoplano 
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DE TRANSPORTE 





Altura ¡Superfi- 
— cle 


(»n..) 


€ o a e ———— | y A A 


10,15 
3174 
7,95 
7,95 


5,46 


15,85 
9,14 
6,71 

: sa 
5,18 
7,47 
8,46 
8,67 

13,12 
7,85 


7,22 


A a 


Peso 
en 
vacío , 


(Kgs.) 


(an) 


21.930 
31.759 
47,24) 5310 


68,631 11.000 


75,80| 12.700 


97,46| 15.860 


97,46 


126,48| 14.570 


$1,37| 12.250 


91,79| 7-536 


200,50| 20.430 
135,96| 15.890 
22.400 


102,67| 10.857 


153,45 


7,62 | 93,93 10.000 


SÓ | 93,931 9000 


9,12 | 152,52| 30 400 


de ala intermedia 


Velo- 
Peso total a 
(Kgs.) | MA 
(K-p.h.) 
20.430 | 386 
38.130 | 336 
59000 | — 
9350 | 390 
10300 | 460 
pa 300 | 460 
25.425 | 512 
100.000 | 595 
14.700 | 500 
21.800 | 460 
18600 | — 
11.440 | 350 
29.570 | 386 
30.000 | 456 |. 
37.000 | 480 
eniOGS 480 
| 17.930 | 433 
40.860 | 505 | 
$5.000 | — 
7.130 | — 
79.500 | 400 
15.570 | 490 
13.000 | 428 
31.400 | 72 ; 


MAB =wmonoplano de ala baja. 


Velocidad 
e 


crucero 


A 


Ve 
loci- 
dad 


aterri- ta )' 


(E. 9.1) | 2ale 


355 


400 
C 


360 
400/450 
460 
306 
315 

¿00 
| 370 


Ó4O 


115 


128 


I50o| 12 500 


Techo | Autonomía 
(Kms) 
7.11o| 2.800 
— 5.800 
9.150| 5.600 
— 1.000 
9.000 $00 
9.000| $0o|I.500 
11.000] 2.500/5.000 
9.400| 6.750 
$.8751 1.360 
cala 2.950 
9.150 — 
6.6801 3.400 
6.990| 3.550 
7.625| 5.600 
8.3601 5.600 
8.300| 12.500 
9.I5 4.300 
— 6.400 
7.930| ' 1,000 
— 5-700 
9.100] . 1.820 
7.250 — 
3.000 
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OBSERVACIONES 


Hidroavión. 


- Tren triciclo, 


Tren triciclo. 
Tren triciclo. 
Tren triciclo. 
Tren triciclo. 
Tren triciclo. 
Tren triciclo, 
Tren triciclo. 


Tren triciclo. 


Tren triciclo. 
Tren pidialo: 
Tren triciclo, 
Tren 
Tren 
Tren icidlo: 
Tren | 


Tren triciclo. 


triciclo, 


triciclo. 





Dos pisos. 


Dos pisos. Motores propulsores, 


triciclo. 


Doble hélice en la cola. 


Dos pisos. 


Hidroavión. 


Tren triciclo. 


Tren triciclo. 
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A . A 
£ 


REVISTA DE ABRONAUTICA 
Douglas. 


Nombrar a Douglas es tanto como penetrar en 
el meollo mismo d2 la aviación mercante. Un 
avión suyo, el célebre DC-2, revolucionó el 
transporte aéreo en 1933. Su hermano mayor, 
el DC-3, le superó en expansión y fama tres años 
más tai de, y, siguiendo una trayectoria firme y 
segura, el 7 de junio de 1938 se remontaba en 
el aire de Santa Mónica el DC-4, con un lujo y 
un confort en su cámara de pasajeros que hasta 
el momento no ha sido supzrado. Todavía no se 
nos aclaró suficientemente el porqué de su ven- 
ta en 715.000 dólares al Japón, donde se estrelló 
al poco tiempo de su llegada. Se dijo que resul- 
taba un poco caro de explotación. Pudiera ser, 
porque el segundo y sucesivos DC-4 nacieron con 
dimensiones notablemente reducidas, hasta +l 
punto de que en realidad se les debe considerar 
com0 aviones distintos. 


También este aparato de pasajeros torció sus 
rumbos al estallar la guerra, y antes de recibir 
a su bordo al primer pasajero de pago han-sido 
muchos millares de soldados y de toneladas de 
carga militar los que el DC-4, con el popular 
nombre de Skymaster, ha transportado, cortan- 
do con sus hélices los más remotos y peligrosos 
meridianos en misiones de trascendental impcr- 
tancia. El licenciamiento de gran número de es- 
tos tetramotores ha permitido su ingreso en la 


red de líneas aéreas de diversos países, y por. 


esto puede anticiparse que en los próximos me- 
ses será el avión que encabece «el censo de te- 
tramotores en servicio en todo el mundo, del 
mismo modo que del DC-3 cabe asegurar que 
por mucho tiempo figurará al frente del grupo 
de los bimotores. 


El DC-4 no estaba ya en condiciones de de- 
fender los colores de Doug'!as frente a la ame- 
naza de Lockheed con su magnifico Constella» 
tion, y así ha venido ahora el DC-6, que es 


Ú 
t 


— y ÉS A AAA PV 


Un Boeing “Stratocruisier”, de las líneas aéreas 


b 
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una versión mcdernizada, cuyas ventajosas con- 


diciones de venta y explotación le han hecho 


hasta el momento compartir con el Constellation 
los favores de las Compañías. El 16 de febrero 
último hizo el prototipo su primer vuelo, y hoy 
son 106 las que las factorías de Douglas tienen 
anotados en firme en su libro de pedidos. 


El DC-7 es una magnifica obra de ingeniería, 
condenada tal vez a un pronto olvido. Se pro- 
yectó con una misión perentoria y circunstan- 
cial de transporte de tropas, y otra, menos pró- 
xima, pero más trascendente, de aprovechamien- 
to comercial para las líneas transatlánticas de la 
Pan American Airways. Ahora bien: la ver- 
sión militar, o C-74, estaba llamada a influir 
sobre el precio de venta del DC-7 o Globemas- 
ter, El término de las hostilidades canceló un 
pedido considerable de C-74, y al reducirse las 
unidades o eslabones de la cadena de fabricación 
en serte, el coste unitario, calculado en 1.412.488 
dólares, se elevó tanto, que no hubo pasa él com- 
prador. No existen más que dos ejemplares de 
éste gran aparato, que estaba preparado para 
alojar más de un centenar de pasajeros. 


El mayor interés de Douglas está hoy puesto 
en el “revo:ucionario” DC-8, que, en opinión 
de algunos, parece llamado a dejar huellas más 
profundas que el mismo DC-2. Con su doble 
hélice coaxial de 'giro contrario al extremo pos- 
terior dal fuselaje, ofrece una estampa de in- 
discutible originalidad, que tiene al propio tiem- 


- po demostrado su rendimiento práctico de modo 


a 


. 
e A A A A e e 


bien patente ccm el vuelo hecho por un B-42 (su 
“doble” militar) entre Burbank (California) y 
Washington a 793 kilómetros por hora. El DC-8 
tiene capacidad para 38 a 48 pasajeros, y sus 
des motores se encuentran en la parte delantera, 
accionando las hélices por medio de largas trans- 
misiones, que han debido de constituir un serio 
problema mecánico. 





estadounidenses. 


- 32, 
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Iniciación de la toma de tierra de un Douglas DC-7 


Lockheed. 


La nomenclatura de lcs aviones de esta mar- 
ca estuvo unida desde hace más de quince años 
a una evocación sideral. Comenzó con el peque- 
ño y esbelto Vega, de seis pasajeros (famoso 
por sus vuelos alrededor del mundo bajo el nmían- 
do de Wilzy Post); sigue con el Sirius (en el 
que el matrimonio Lindbergh efectuó ún nota- 
ble periplo) ; el Orton (Washington-Nueva York, 
primer servicio de pasajeros a más de 300 kiló- 
metros por hora, en. 1932), y ha culminado con 
el Constellation, el cual, ciertamente, constituye 
en estos momentos el centro del interés aeronáu- 
tico universal. Para el profesional es un regalo 
la contemplación del espléndido aparato, de lim- 
pio fus?laje de aluminio, semejante a un enor- 
me cetáceo, Para el profano es la expresión ma- 
terial de la velocidad práctica en virtud de esa 
serie de vuelos relámpagos que el talégrafo trans- 
mite con tanta frecuencia, y que nos dicen a 
qué mezquina distancia, medida en horas, está 
cualquier lugar del planeta en cuanto s= dispone 
de un billete para viajar en dicho avión: Nue- 
va York-París, en 14 horas 12 minutcs (465 ki- 
lómetros por hora); Terranova-Irlanda, en 6 ho- 
ras 45 minutos (468 kilómetros por hora); Nue- 
va York-Lisboa, en 9 horas 58 minutos (520 ki- 
lómetros por hora), etc., etc. Ciento state suma 
el total de los pedidcs hechos ¡por las principa- 
les Empresas de transporte aéreo. T. W. A. 
figura al frente de todas con 36, adquiridos en 
la bonita suma de 3o millones de dólares; le si- 
guen: P. Á. A., con 23, por los que paga 
17 millones; Eastern Air Lines, con 20, y 
hasta la misma British Overseas acaba de fir- 
mar «un contrato por cinco unidades, después 
dz un debate parlamentario en Londres, donde 
jugaron n contra del acuerdo razones de pres- 
tigio nacional. ¡ 


En el registro del supertransporte aéreo, un 
poco por encima del DC-7 y bastante por. bajo 
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“Globemaster”. 


del Consolidated “*C-37”, Lockheed ha colocado 

el Constitution, avión tetramotor que para estas 

alturas se esperaba que hubiese volado. Se atri- 

buye la demora a las mismas causas que retra-, 
san la puesta a punto del C-37, y se supone que 
tanto uno como otro acaso habrán de hacer sus 

pruebas con motores de potencia inferior a la 

calculada para su. explotación, en tanto se dis- 

pone de las unidades motrices. convenientes. 


Podía pensarse que Lockheed había abando- 
nado con este avión su nomenclatura astronó- 
mica; pero para desmentir tal supuesto ahí está 
el Saturn, proyecto de aparato ligero de peque- 
ño transporte, del cual recogemos en el cuadro 
final los datos publicados hace algunos meses, y 
que se dice que últimamente han sido modif- 
cados. 


Martin. 


El veterano Glenn L. Martin, verdadero padre 
científico de toda la ilustre generación actual de 
ingenieros aeronáuticos de la Unión Norteame- 
ricana, fué el último baluarte en la defensa del 


hidroavión como aparato transatlántico. Los bri- 


llantes vuelos del. Martin “Mars” durante la 
guerra, que, rompiendo la res2rva cerrada de la 
censura, nos hab'aron con detalle de su extra- 
ordinaria autcnomía y capacidad de carga: con 
muy económico coste de operación—I5 centavos 
de dólar ¡por tonelada-milla—, hicieron pensar 
que «en: la carrera aérea sobre el océano acaso 
quedase todavía un puesto para el “hidro”. Los 
erandes talleres de Baltimore tenian en vías de 
cumplimiento una orden del U. S. Navy por 
veinte Mars. Después de ntregado el quinto 
aparato de la serie el contrato ha sido rescindi- 
do, y no se ha vuelto a oir la especie de que a 
dichos aparatos militares había de seguir una 
versión civil, aunvnntada a pequeña escala, ca- 

paz para más de 80 ¡ppasajeros, 
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El Consolidated “Vultee 110”, 


Por el contrario, al campo del transporte me- 
dio, Martin concurre con el tipo 202, rival del 
Consolidated 110, y el 228, que es una ligera va- 
riante del mismo. Las Compañías E. A. L. y 


-P. C. A. (Pensilvania Central Airlines) tie- 


ñen pedidos a Martin 50 y 35 ejemplares, res- 
pectivamente, del modelo 202. Braniff Air- 
ways también se muestra interesada por el 
Martin. Las noticias más recientes hablan de un 
tercer modelo, 303, que es una modificación 
del 202 (mayor y con cabina a presión), y de 
un cuarto con propulsión por reacción, que se 
espera que pueda entrar en servicio para 1047, 
y del cual ha hecho un importante pedido Uni- 
ted Air Lines. La velocidad de crucero que se 
atribuye a este último aparato, con turbinas 
“General Electric TG-100”, es de cerca de 600 
kilómetros por hora. 


Republic. 


De «esta importante firma pocos recordarán 
su fundación, debida al Mayor Alejandro de Se- 
versky, figura de gran prestigio que no necesita 
de presentación al lector; ¡pero todos la identi- 
ficarán sin duda como constructora del caza pe- 
sado Thunderbolt, que tanto se ha distinguido 
en la guerra recién terminada. Desde ahora ha- 
brá de ser tenida en cuenta también como auto- 
ra de uno de los proyectos más interesantes de 
avión comercial. En el RE-2, Rambow o Arco 
Iris, se recoge el modernó principio de retro- 
propulsión, siquiera en forma híbrida, conser- 
vando las hélices en el 'borde de ataque del ala 
y prolongando las barquillas de los motores para 
convertirlas en toberas, por donde el escape de 
los gases da a cada unidad un incremento de 
potencia equivalente a unos 200 caballos. Esto 


no es todo, porque, por otra parte, el Rambow se 


nos presenta estilizado, penetrante, con una be- 
lleza de líneas aerodinámicas que se nos antoja 
insuperable dentro de la fórmula actual. El in- 
geniero jefe, Kartveli, pretende, con cuatro mo- 
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tores Pratt « Whitney “Wasp Major” de 3.000 
caballos, obtener para el avión una velocidad 
máxima superior a los 700 kilómwtros por hora 
y una media de unos 600. Si esto fuese así, pu- 
diéramos proclamar al Rambow como el aero- 
plano del mañana. La P. A. Á. ya tiene en- 
cargados seis, al precio de 1.250.000 dólares ¡por 
cada uno. Á primeros de este año ha voladci rl 
Republic “XF-12”, de reconocimiento fotográ- 
fico lejano, que es su antecesor inmediato. No 
sabemos nada de sus “performances”; pero su 
apariencia :=s realmente espléndida. 


x * He 


Esta es, reducida al máximo, la actualidad 
aeronáutica comercial en su aspecto técnico, tal 
como nosotros la vemos a primeros de abril. 
Sólo habremos de añadir, para no exponer nues- 
tro trabajo al adjetivo de incompleto, por lo que 
nc hubies2 sido más que omisión voluntaria y 
consciente, la mención de aquel monstruo de los 
aires, con cerca de cien metros de envergadura, 
que empezó a construir el consorcio Hughes- 
Kaiszr para el transporte de tropas por encima 
de los peligros de los “U-Boot”, y que si algún 
día llega a remontarse por los cielcs, no se nos 
ocurre que sirva para mucho más que para una 
exhibición inútil de colosalismo. 


PES o a 
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Una vista del aeropuerto “La Guardia”, de Nueva 
York. 


Hemos recogido en un cuadro las carac- 
terísticas principales de los aviones citados, se- 
gún las fuentes de información más sclventes 
y autorizadas. Para distinguir las “performan- 


- ces” comprobadas de las aparatos de existencia 
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efectiva de aquellas otras que no son más que 
cálculos de proyecto, éstos van en letra bastar- 
dilla. 





Límites que a la circulación de gases impone 


la regulación por válvulas 


Límites mecánicos de la distribución por 
válvulas. 


1.—El muelle de la válvula. 


Comenzaremos por exponer los diferentes tipos 
de solicitación de los muelles; después desarrolla- 
remos la relación directa entre el número de re- 
voluciones y carrera de la válvula. 


Esta relación, expresada en fórmula, nos servirá 
para determinar los números límites de revolucio- 
nes para diferentes dimensiones de cilindros. Des- 
pués presentaremos los límites para las levas pro- 
puestas por Hussman (DVL). 


a) Generalidades.—Para el cálculo del muelle 
de una válvula son determinantes los tres puntos 
siguientes: 

1. La solicitación máxima del alambre del 
muelle K.. 

2. La diferencia entre las solicitaciones icon 
la válvula abierta y cerrada (radio de carga). 

3.2 El incremento del radio de carga, produci- 
do por las vibraciones del muelle. 


1 La máxima solicitación del alambre del 


muelle XK, no puede sobrepasar, con un coe- * 


ficiente de seguridad, de la capacidad de la 
resistencia del alambre, Este coeficiente de 
seguridad debe abarcar: 
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b) 


4] Comandante MENDIZABAL 
Ingeniero Aeronáutico, 


Los incrementos, todavía no conocidos 
exactamente, del radio de carga, los 
cuales sobrevienen por vibraciones del 
muelle, debido a variaciones posibles de 
juego, a grandes elasticidades, etc. 
(Véase [cap. V, 1d] levas Hussman.) 


Por la inexactitud, no vencida hoy en 
día, en la fabricación de los muelles, 
como es el no alcanzar la elevación exi- 
gida tolerancia de carga, y especial- 
mente el desarrollo de los muelles al 
iniciarse las primeras espiras, donde, 
como se sabe, actúan las máximas so- 
licitaciones, 


Considerando los RTS de Roó- 
ver, no debe someterse un muelle a una 
compresión mayor de 5.000 kgs/cm', 
máxime cuando al aumentar la tensión 
media disminuye el radio de carga ad- 
misible (fig. 1). 


El radio de carga U,, debería ser tan pe- 
queño como fuera posible; pero, según ve- 


remos en el capítulo siguiente, para él re- 
- isultan límites inferiores y superiores. 
La figura 1 contiene los radios admisi- 


bles de carga indicados por varios investi- 
ds que se indican, para muelles de vál- 
a 
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El radio de carga recomendado por Ni- 
xon (Aircraft Engineering, 1933, sept.) 
coincide perfectamente con los radios de 
carga desde 2.000 a 2.400 kgs/em”, emplea- 
dos por los alemanes. 


3.. El incremento del radio de carga por las 
ú vibraciones del muelle ha sido hasta ahora 
un obstáculo para el aumento del número 
de revoluciones, y sobre todo para el régi- 
men constante empleado «en los motores de 
avión. Más adelante trataremos brevemente 
la esencia y relaciones entre vibraciones, 
para hallar por este medio los límites para 
levas y muelles usuales hasta ahora. 


El muelle y la válvula forman un sistema que 
requiere se les considere juntos. Al muelle se le 
da mediante la leva un movimiento de ley deter- 
minada. La curva de elevación de la válvula pue- 
de representarse, respondiendo a una serie de Fou- 
rier, mediante armónicos aislados con un valor 
límite y una fase determinados. Cada uno de es- 
tos armónicos puede producir en el muelle vibra- 
ciones, siempre que el número de vibraciones pro- 
pias sea un múltiplo entero del número de revolu- 
ciones del árbol de levas, las cuales pueden oscilar 
en el caso de pequeña amortiguación o gran va- 
lor límite, y que podemos considerar como flexio- 
nes adicionales del muelle. 


De esta forma se producen ampliaciones del ra- 
dio de carga hasta el doble y más. La figura 2 
muestra la solicitación total del muelle. 

b) Carga máxima del muelle.—Considerando 
la fórmula conocida para el coeficiente de vibracio- 
nes propias del muelle: 





d 
N= 18,7 . 105 = -mm. 71, (1) 
¿, Di 


y para la elasticidad, 


y G.a 


K= 8.7. D3 kgs/cm., | (2) 


1 






0 to 40 50 k "80 pe 
Tensión media ¡E 
Sie 4 
Fig. 1.—Algunos limi- St E 
tes de carga publica- AS 
dos hasta ahora para EX 
muelles de válvulas. Yo y 
1. Valores límites re- YE E 
comendados por Ni- EOS 
xón.—2, Límite má- $ 


ximo de fatiga se- 
gún Nixón.—3. Va- ad 
lores límites según Fig. 2. — Solicitación de un 
Nelson, USA,—A4 muelle de la válvula en vi- 
y 5. “Resistencias bración. 
constantes de dos 
muelles según Mu- 
satti. 
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se observa que las características de un muelle, 
por ejemplo, blando, es decir, de un U,,, da un nú- 
mero de vibraciones elevado, o sea, contrarias en- 
tre sí. - 


El radio de carga es: 





Upa = de (3) 


mo Dt.¿ 
Si en esta fórmula se introduce el coeficiente de 

vibraciones prepias, entonces se obtiene: 

N.4h 

7,25 


Este valor, como se ha visto en la subdivisión u), 
no debe exceder de los 2.400 kgs/crr”. 





(4) 


Ukd= 


La 


Al considerar los análisis armónicos de las icur- 
vas de elevación de válvula (figs. 3 a y 3 b), se ve 
que los valores límites de los armónicos disminu- 
yen al ser menor su número de orden, aun cuan- 
do la disminución se efectúe en forma ondulada. 
Numerosas experiencias (Dr. Fr, R. Schmidt, Ber- 
lín-Frohnau; Nixon, Atreraft Engineering, 1933, 
septiembre) han demostrado que en general y con 
el valor de radio de carga arriba mencionado, los 
valores límites por encima del armónico 10% nos 
permiten tener una seguridad absoluta en cuanto 
a resistencia por parte del muelle. Las vibraciones 
de 2%, o de otro más elevado, no las consideramos, 
ya que dan como resultado desviaciones muy pe- 
queñas (Hussmann, Schwingungen in Ventilfedern 
Diss. y Jahrbuch 1987 der deutschen Luftfahrt- 
forschung, S. II, 91), que las absorbe la amorti- 
guación propia del muelle de la válvula, 


Si se escoge el número de vibraciones propias, 


.N=56.=»2= 
rf = r, p. m. del motor, : 5) 


entonces estará entre los armónicos 11* 12%. Y 
y 


llevando este valor a la fórmula (4), obtenemos la 
ecuación fundamental 


2. h= 3.100 (6) 





: ES 
209 90 100 00 10 0 (000 (9) 10 O A 0 0 E 
E O A A E E E 
M0 05 0 O O O SS 0 0 00 DO US DOS A A 


Valor limite de los ormonicas. 





Fig. 3 a.—Análisis ar- Fig. 3 b.— Análisis ar- 


móntco de la curva de mónico de una curva 
elevación, dibujada con de elevación según 


rayas en la figura 1. - Hussmann, 
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Este producto x. h = constante, es una fórmula 
breve y exbraordinariamente cómoda, por la que 
obtenemos rápidamente las características exigi- 
das al muelle. Sin embargo, esta ecuación no in- 
dica que a la constante 3.100 corresponda forzosa- 
mente U,, =2.400 y N =5,6 n, sino que se tiene 
la libertad de escoger estas magnitudes; pero siem- 
pre de forma que para un determinado U,, corres- 
ponde un múltiplo, también determinado, del nú- 
mero de revoluciones del motor como coeficiente 
de vibraciones propias. Por ejemplo, a U,¿= 2.700 
corresponde N —= 6,32 2. 


La ecuación expresa, por tanto, que para deter- 
minadas fuerzas actuantes se escoge un radio de 
carga completamente estático, de forma que ra- 
dio de carga estático más radio de carga dinámi- 
eo esté dentro de los límites de la resistencia del 
muelle. De aquí en adelante designaremos n.h 
como “carga máxima del muelle”. 
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llama la atención la dirección recta de las cur- 
vas (fig. 5); sin embargo, también aquí aparecen 
las velocidades máximas del émbolo entre cilin- 
dradas entre 2,5 y 3 litros. Por tanto, también 
aquí la influencia de la distribución, limitada por 
el número de revoluciones, es más intensa en cl- 
lindros pequeños y muy grandes (de más de 3 ]i- 
tros) que en cilindros de 2,5 a 3 litros. 


d) Levas Hussmann, Números limites de re- 
voluciones.—Uno de dos trabajos que merece es- 


-pecial atención es el de la reso'ución por Huss- 


mann (DVL) del problema del límite del número 
de revoluciones, por lo menos para determinadas 
distribuciones. La curva de elevación de las vál- 
vulas se desarrolla de forma que desde un prin- 
cipio se eycluyen o se mantienen pequeños, deter- 


_minados armónicos, agrupados convenientemente 








1 


Fig. 4—Números de revoluciones del 

motor para una velocidad media del 

gas <,= 60 m/s. y una carga máxima 

e del anuelle de la válvula .h = 3.100, 
SID TL. 

Válvulas de admisión y escape de las 
mismas magnitudes. 


Superficie de la válvula de admisión 
Superficie de la válvula de “escape 


a) 


E b) 1,4 


Fig. 5.—Velocidades del émbolo con 
respecto a los números de revoluciones 
del motor en la figura 4. 

Ce = 60 m/s. | ] 
Carga máximo del muelle: n.h = 3.100. 


Superficie de la válvula de admisión 
Superficie de la válvula de escape 


ph 


de tres en tres (Hussmann, Schwingungen wn Ven- 


. tilfedern. Diss.). 


c) Números límites de revoluciones alcanzados 
hasta ahora.—De las tres ecuaciones 
Vi. o, 
=> rn 
30 a 
DiR 3.100, 
cg = 60 m/seg., 
se obtiene la siguiente: 
d ñ 
n = 1.320 —; 7 
> yl 


siendo A 
d = diámetro de la válvula (cm.), 
Vi,= litros, 


.que representa un número de revoluciones en el 
que la velocidad media del gas es de 60 m/seg., y 
un muelle de válvula con N= 5,6 n que tenga un 
radio de carga de 2.400 kgs/em'. 


La figura 4 indica los números de revoluciones - 


calculados para  * , 


admisión 
—_———— =1y1,4 
escape 


La figura 5 muestra las velocidades del émbolo 
correspondientes a 
admisión 
——— = 1,4 


escape 


Al observar las velocidades medias. del émbolo . 
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El coeficiente de las vibraciones propias del mue- 
lle de la válvula se escoge de forma que el 'radio 
de carga correspondiente al múmero de revolucio- 
nes tenga un valor aproximado al fijado anterior- 
mente, ya libre de esfuerzos excitantes. 

Sin embargo, son dignas de atención las siguien- 
tes consideraciones: : a 
- 1,2 Cuanto más bajo es el número de orden de 
los armónicos eliminados, menor es la relación 
existente entre el ángulo máximo del círculo y el 


(1) en la leva; es decir, 


ángulo de flanco 


menos completo es e] diagrama de elevación o ma- 
yor debe ser el ángulo de apertura para una ple- 
nitud aproximadamente igual. En las figuras 6 
y 7 se ve todo esto. La curva de trazos es la cur- 
va de salida, y las curvas de elevación “armóni- 
cas” desarrolladas de ésta se calculan en virtud 
de la expresión dada por Hussmann: 








1 
a (6 . sen paz — 
p3—y 
— €. sen y do). 
(1) Angulo máximo de círculo == ángulo desde la má- 
xima elevación hasta el punto de tangencia. 
Angulo de flanco = ángulo desde el punto de apertura 


a cierre hasta el punto de tangencia, 


a 
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2." Estas levas hay que dotarlas de una com- 
pensación automática del juego de válvulas, pues 
está demostrado que las variaciones de juego, por 
pequeñas que sean, originan variaciones en el va- 


8 
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Fig. 6.—Curvas de elevación y aceleracio- 
res en el caso de variación de la relación 
ángulo máximo de circulo. 


Angulo de flancos = a 


lor de das amplitudes. En la figura 8 se ha repre- 
sentado la influencia del juego sobre las amplitu- 
des para la relación z = 1,71, representada en 
la figura 7, para cuya eliminación se emplea una 
rampa con velocidad constante de válvula (figu- 


ra 9) (en este caso, con 0,4 m/seg. y 4.000 r, p. m.).' 


A pesar de esto, y aunque la posibilidad de varia- 
ción de amplitudes se ha reducido, queda un fac- 
tor de inseguridad que será difícil eliminar, debi- 
do a las sacudidas naturales de funcionamiento y 
. elasticidad de toda la distribución. Y en esto lle- 
gamos al tercer punto, 


32 Elasticidad en la distribución.—Por medi- 
80 





- a 
o a 


ha] 
Ss 
Amplfides en 10-*mn 
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Fig. 8.—Influencia de la variación ; 
del juego sobre las amplitudes de 
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ciones efectuadas en distribuciones por varillas de 
empuje muy cargadas se ha observado la dificul- 
tad de que la ley de movimiento establecida por 
la leva lNegue sin deformación a la válvula. (En la 
figura 10 se ha representado esta deformación.) 
Por eso debe procurarse el que la distribución sea 
lo más rígida posible, huyendo de los miembros in- 
termedios. En este aspecto tienen ventaja los mo- 
tores refrigerados por agua, que emplean árboles 
de levas, sobre los refrigerados por aire. 


Los números de revoluciones indicados en el caso 
anterior para 
n. Ah = 3,100 


se alcanzan ya actualmente, con tendencia a su- 
perarlos, sobre todo en cilindradas pequeñas, por 
lo cual crece el riesgo, por lo menos en los de ser- 
vicio continuo, de roturas de muelles, no obstante 
haberse ampliado, como se ha visto, el límite del 
número de revoluciones admisible. 


¡Mediante la eliminación de los armónicos críti- 
cos es posible ampliar el radio de carga del mue- 
lle obtenido en el cálculo, admitiendo entonces 
como valor de éste: 


Uza = 2.800 kgs/cm?, 


todavía pequeño relativamente, ya que en primer 
lugar mo será posible eliminar completamente los 
armónicos, y en segundo lugar, en atención a la 
deformación elástica expresada anteriormente. 
Con circunstancias favorables—posibilidad de án- 
gulos de apertura grandes, levas de escape espe- 
ciales—podría hacerse posible el mamtener muy 
baja la amplitud hasta el armónico 8". 


Para estos armónicos hay que escoger como más 
conveniente un coeficiente de vibraciones propias, 
de forma que 

N 


Par . de levas 


esté comprendido entre los armónicos 8” y 9"; es 
decir: 











sd 8,6 
= 6,0, 
Mevas ; 
o bien (8) 
AS No 4,3 « motor - 
t 
A 
Vefociciod de la valvula , h- ; 
€ rr de 
/ dá cda voleuto, 
P 
Rompadelavelocitad / 
consionte dela wiiwfo. , a 


las armónicas 9. hasta la 14.2 Pa- 


Fig. 9. —Esquema de una ram- 


Fig. 7.—Influencia de B/a 

sobre las amplitudes de las 

armónicas de orden 9” has- 

ta 14%, procedentes de la 

curva de elevación de la 
figura 6. 


ra B/a = 1,71 (véanse figs. Ó 7): 


Para obtener la variación del juego se 
añade a la curva de elevación por los 
dos lados uma curva, según la fig. 9. 
Los valores se multiplican vor 14, res- 
pondiendo a la relación de la palanca 
oscilante existente en el motor, 


pa de la leva para dominar el 
juego de la válvula, 


. o 
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que unido a 


U 2.800 = a 
hd = 725 
obtenemos 
N . 4 = 20.350; (9) 
y como j 
7,23 U 
N=43 N= ——=, (10) 
rn. h = 4.720, (11) 
que con una velocidad del gas C, = 60 m/seg., -e- 
sulta igual al cálculo hecho antes, | 
do 
n = 1.635 12) 


motor Ve 


Esta ecuación indica que en el caso de diáme- 
tros de la válvula y volumen de la cilindrada dados, 
con velocidades C¿ = 60 m/seg., el número de re- 
voluciones queda también determinado, y que la 
carrera de la válvula se fija con n.h=4.720. 


Los números de revoluciones calculados en los 
apartados c) y d), según las fórmulas (D) y (12), 


2 = 1.320 
Va” 
1.635 E] 
n= ll. OS 
Va 
"con Cs= 60 m/seg., se consideran como números 


de revoluciones para vuelo de turismo, para los 
que deben proyectarse muelles y levas para regí- 
menes de motor constantes. No obstamte, cualquier 









. 
] 
Lunepro Te la carrera ale lo value 
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Fig. 11.—Peso de las piezas 


a) Peso de todas las piezas :' 
de la distribución, accionamien- 
to por varillas de empuje (lalo 
del pulsador aplicado al lado 
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acelerón para despegue, u otra causa, no puede ser ' 
perjudicial, por su duración momentánea. Si se 
toma como base la curva de potencia, entonces el 
número máximo de revoluciones sería un — 21 
por 100 más elevado, y el de la potencia nominal, 
un - 10 por 100. 


Si se fijan otras velocidades del gas, c'¿ para 
números de revoluciones de vuelo de turismo, en- 
tonces el miembro de la derecha de la fórmula an- 
terior hay que multiplicarlo por 


ES 


2.—Tipos de distribución, 


a) Límites de los números de revoluciones de 
la distribución por varillas de empuje.—Los moto- 
res de avión con refrigeración por agua presentan 
casi exclusivamente árboles de levas con acciona- 
miento sobre la válvula por intermedio de un ba- 
lancín, En cambio, en los motores en estrella ve- 
frigerados por aire se emplea el plato de levas, 


- varilla de empuje y balancín. 


Este accionamiento por varillas de empuje tie- 
ne como única ventaja el ahorro de peso y econo- 
mía de fabricación; pero al mismo tiempo el gran 
inconveniente de los muchos miembros elásticos 
intercalados entre levas y válvulas. La suma de 
las deformaciones elásticas en da estructura qe la 
distribución alcanza, en los casos de gran número 
de revoluciones, valores que borran la orientación 
inmejorable de la curva de elevación. De aquí, pues, 
podemos deducir la existencia de límite en la dis- 
tribución por varillas de empuje. 


- Em virtud de los resultados que se obtuvieron 
en un cilindro de un litro de capacidad, han sido 
calculados para diferentes cilindradas del tipo de ' 

















go so 60 70 G8amg0 


Liametro de ka valvula. 


de la distribución. 


de la válvula.) (Palanca oscilan- - 
te = 1,4.) 

b) Peso de las piezas movi- 
les de la distribución del lado de 
la válvula. 


c) Peso de la válvula. 


Fig. 
ros limites de re- 
voluciones para 
distribución por 
varillas de empuje. 


Fig. 10.—Desviación de la curva de 12.—N úme- 
elevación de la válvula de la curva pa- 
siva en una distribución por varillas 


de empuje sobrecargada. 
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" dos válvulas, con S/D= 1 litro, los números lími- 
tes de revoluciones, aceptando uma deformación 
proporcional con la misma fuerza, de inercia. Los 
pesos de las fuerzas de distribución se toman de 
la figura 11. 


Como la velocidad del gas es inversamente pro- 
porcional a la carrera de la válvula y la acelera- 
ción de éste es, sin embargo, directamente pro- 
porcional, se eliminó la carrera de la válvula como 
variable. Para la velocidad del gas se admitió en 
este caso 70 m/seg., ya que el límite mecánico debe 
estar también, lógicamente, más allá del máximo 
de potencia. : 


Para la deformación elástica de la estructura 
de la distribución es determinante la fuerza de 
inercia que se originó por la aceleración en el flan- 
co de la leva. 


Suponiendo la misma elasticidad en las estruc- 
turas de distribución mara todas las dimensiones 
de cilindros con cilindradas desde 0,5 a 4 litros, 
puede asignarse el mismo esfuerzo para idénticas 
compresiones. 


Los valores de partida del cilindro anteriormen- 
te citado, de un litro de capacidad, eran: 


Es = 0,52 kgs., 
bo = 2.950 m/seg.. 
fo = 12,2 mm., 
22 = 3.800 r. p. m. 


Sustituyendo estos valores en las ecuaciones 








Vr h 
30 d y 
bo » Go == ó « G, 
h y? 
Ph . : 
Ho * Ro 


transformándolas y [poniendo c+ =70 m/seg., ob- 
tenemos: 


3 
n= 846 


GV 


en donde d (en mm.), diámetro de la válvula, lo 
obtenemos en el cuadro núm. 1, y 


(G (en kgs.) = peso de todas las piezas de de 
tribución para el accionamiento por varillas de 
empuje (lado del pulsador aplicado al lado de la 
válvula; la palanca oscilante — 1,4 (fig. 11); y 


Va, en litros. . 


Esta fórmula indica, e tanto, los números de 
revoluciones que se necesitan para que la ve'ocidad 
" del gas sea de 70 m/seg. y para que la distribu- 
ción pueda actuar satisfactoriamente, 


. Los resultados están representados en la figu- 
ra 12, teniendo en cuenta que como para las dife- 
rentes magnitudes S/D=0,9 1,33 y e =5—-8, la 
variación del número de reyoluciones es insigni- 
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ficante; solamente está dibujada para el caso 
S/D=1,1 y e=6. Sobre ella se han llevado 
también las velocidades del émbolo. Estas mues- 
tran un aumento para los cilindros pequeños; es 
decir, que al contrario de todos los estudios efec- 
tvados hasta ahora. y en el caso de una misma so- 
licitación, el número límite de revoluciones para 
el accionamiento por varillas de empuje se alcan- 
za antes con grandes cilindradas que con pequeñas. 


b) Límites de los números de revoluciones de 
la distribución por árbol de levas.—En este caso 
de árbol de levas únicamente habremos de tener 
en cuenta la solicitación de las levas sobre el pul- 
sador o el balancín. La leva de escape tiene un 
diagrama de elevación para poder establecer com- 
paraciones para diversas carreras de válvulas; la 
leva debe variar al mismo tiempo sus dimensiones, 
excepto la anchura. Y para no obtener, en caso de 
grandes cilindradas, diámetros de árboles de levas 
demasiado grandes, se escoge una relación de trans- 
misión en el balancín de ¿= 1,4. 


Numerosos ensayos han demostrado, mediante el 
emp'eo de las ecuaciones de Hertz, que la solici- 
tación de la leva de admisión se mantiene en 
o =4.700 kgs/crn”, y en la de escape, en y = 5.300 
kilogramos-cm' en el caso de una esmerada fabri- 
cación de la leva; solicitación que tiene lugar en 
el punto de aceleración máxima, O sea, en la tan- 
gencia del trozo en que se inicia el flanco de la 
leva. 


Los valóres que tomamos como partida para el 
cálculo de los números de revoluciones admisibles 
son los siguientes: 


Leva = radio fundamental del círculo.. = 16 mm. 
Semiángulo de apertura. ....ococcom.o.. = 65 grados. 
Radio del Mail croracan. PU = 125 mm. 

» máximo del circulo0..*.......... = 0.5 
Carrera en la leva .......oooooo»oooor.o.: = 18 > 
Radio del pulsador. . E E O = 58 » 
Anchura de la EVA. aia =q4Y » 
Diámetro de la válvula /............... = 58 » 
Peso de las piezas móviles de la distri- 

bución del lado de la válvula, según 

la bgura 1 Gratis ponid = 0,34 kgs. 


Unido a la relación de transmisión del balan- 
cin ¿=1,4, indicada anteriormente, y con una 
fuerza elástica que da como resultado un exceso 
de — 45 por 100 sobre las fuerzas de inercia en 
el círculo máximo, la aceleración admisible es 


hb, = 4.460 m/seg?, 


la cual corresponde a un número de revolucio- 
nes de 


= 4,850 r. p.m., 


en el caso de una solicitación en los flancos a la 
leva de 


= 5.000 kgs/cm!. 


La fuerza actuante P dele permanecer igual en 
todos los casos; por tanto, 


Gobo=G.0¿ 
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Además, 
y? 
do A 


¡a 
o 
Hp”? 


y sustituyendo este valor en la anterior, obten- ' 


dremos: 


1. 


Los números límites de revoluciones del motor, 
obtenidos de esta forma, así como las velocidades 
del émbolo para culata de dos válvulas, están re- 
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tura sobre la solicitación mecánica está represen- 
tada en las figuras 14 y 15, correspondientes a la 
leva de escape de la figura 6. Y para obtener una 
imagen clara se conserva igual la característica 
principal de la leva, 


ángulo de círculo 
ángulo de flancos * 


En la figura 15 está determinado el ángulo de 
apertura de la leva de escape (260* — 100 por 100) 
A a= variación de la solicitación en el flanco, según 
la ecuación de Hertz. Para el árbol de levas un 


. 240” 


E» 
$ 
po 







ciisción on lo leva 
Pta ho do 


S9coleración 





13—Núme- 


Fig. 
ros limites de re- 
voluciones para 
distribución con 


Fig. 14— Influencia del ángulo 
de apertura sobre los coeficientes 
de la aceleración. 


La leva de escape da como resul- 
tado la curva de elevación, dibuja- 


Fig. 15.—Variación del ángulo 
de apertura (260% = 100 %). 


Influencia del ángulo de apertura 
sobre la aceleración y la solicita- 


un árbol de levas. 


presentados en la figura 13, En ella se ve que a 
grandes cilindradas son posibles grandes veloci- 
dades del émbolo, o, dicho en otra forma, que para 
una velocidad del émbolo fijada el múmero límite 
de revoluciones conveniente para la solicitación 
de la leva se alcanza antes con pequeñas cilindra- 
das que con grandes. 


c) Influencia de la forma de las levas y de la 
transmisión por balanciín.—La influencia de la 
curva de elevación de la válvula sobre el proceso 
de intercambio de gases se ha tratado ya en el ca- 
pítulo anterior, en el cual hemos tratado de conse- 
guir el diagrama lo más completo posible, tendien- 
do. al perfeccionamiento máximo del muelle de la 
válvula. 


A este diagrama se le limitó por la solicitación 
máxima admitida en el flanco de la leva, por'la de- 
formación eláctica en la distribución por varillas 
de empuje, y también por los límites que presen- 
ta la leva. La solución la da'el ángulo máximo de 
apertura, que es condición primordial para el pro- 
ceso de intercambio de gases en motores de gran 
velocidad y sobrealimentados. 


La influencia de la*variación del ángulo de aper- 


da con rayas en la figura 6. 


ción en la leva. 


aumento del ángulo de apertura de un 15 por 100 
proporciona una disminución en la solicitación de 
las levas a un 91 por 100. En cambio, la ventaja 
para la distribución por varillas de empuje reba- 
jándola al 78 por 100 es más considerable, debido 
a que Ab es la variación de la aceleración, y por 
consiguiente de la fuerza que influye en la defor- 
mación elástica de la estructura de la distribución. 


La elección de la forma de la eva es indepen- 
diente del diagrama de elevación, el cual puede 
conseguirse por infinitas combinaciones de pulsa- 
dor y leva. Como fruto de experiencia puede reco- 
mendarse el no emplear las levas de flancos cónca- 
vos y el evitar en lo posible las levas tangenciales. ' 
Coincidiendo con Christian (VDI Forschung- 
shef 315, 1929), ha calculado Beusenguer (Wahl 
der Nockenferm ATZ, 1936, página 412), para la 
leva armónica con radio pulsador = o la mínima 
solicitación en el flanco (fig. 16), pero en cambio 
el pulsador curvo tiene la' ventaja de fabricarse 


- con más precisión. 
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La relación de transmisión del balancín tiene 
una gran importancia en las distribuciones por va- 
rillas de empuje y en distribuciones por un solo 
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Fig. 16.—Diagrama de la ace- 
leración, 
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árbol de levas. Esta relación de transmisión posi- 
bilita, siempre que sea mayor que 1, una forma 
de levas apropiadas, aun en el caso de diámetro pe- 
queño del árbol de levas, e igual ventaja se obtie- 
ne park el plato de levas de los motores en estrella. 


Pará su comparación se fijó la carrera de la 
válvulá y se variaron todas las: medidas de la leva, 
de foriía que daban formas semejantes. La rela- 
ción dé transmisión 1 se hace igual al 100 por 100, 
y en 0el caso de una variación de ¿1 hasta 
¿=1,5, la presión aumenta en la leva un 22 por 100 
y la sblicitación de la: leva aumenta también un 
86 por 100. ? | 

En ¿ambio, disminuye la velocidad de resbala- 
miento entre el flanco de la leva y el pulsador, y 
el producto de solicitación por velocidad de resba- 
lamiento varía en la misma medida que la fuerza 
de las varillas. 

Resumiendo, puede decirse que la ampliación de 
ángulo de apertura es conveniente principalmente 
para la distribución por varillas de empuje, así 
como lá reducción de.la relación de transmisión del 
balancín, principalmente en la distribución por 
' árbol de levas. 


Asociación y comparación de los números 
límites de revoluciones obtenidos. 





En la figura 17 hemos reunido los números de 


revoluciones originados por las circunstancias que 
se indicán en distribuciones por válvulas para una 
relación carrera diámetro S/D=1,1. : 


En. ella observamos, por ejemplo, que los núme- 
ros de Fevoluciones con culata en forma de tejado 
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con cuatro válvulas son debidos a las pequeñas ca- 
rreras de. las válvulas, 11 por 100 más elevados 
que con' culatas de dos válvulas; esto último en 


caso de cilindrada grande, que en el caso de que ésta 


sea pequeña, son un 14 por 100 mayores que con 
culata de dos válvulas. 


Una mejora notable la presenta la leva 'Huss- 
mann, la cual permite a la culata con dos válvulas, 
con cilindros de 1,75 litros, sobrepasar los núme- 
ros límites .de revoluciones de la distribución por 
varillas de empuje. Cabe pensar si en el futuro 
habrá posibilidad de desplazar todavía los límites 
en esta distribución para la leva Hussmann, y 
donde se tiene la certeza de esta posibilidad es en 
el caso de árbol de levas, caso de conseguirse una 
construcción suficientemente rígida. 


Las velocidades del émbolo muestran siempre sus 
máximos, salvo en una excepción; entre cilindra- 
das unitarias de 2,5 a 3,5 litros, con valores mucho 
más elevados en secciones transversales de válvu- 
la que en los cilindros pequeños, y en límite elás- 
tico con curvas análogas y conducción casi hori- 
zontal. Esto quiere decir que con excepción de los 
límites de distribución por varillas de empuje, que 
son mayores en cilindros grandes, llegan más rá- 
pidamente a su límite de distribución los cilindros 
pequeños, caso de un aumento similar de la soli- 
citación en el mecanismo de transmisión. 


Sistemas de distribución por válvulas giratorias 
(Cross) y de corredera (Burt). 


De todo el estudio sobre la distribución por me- 
dio de válvulas de platillo que antecede, sacamos 
como consecuencia que las Mayores resistencias 
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Fig. 17. —Comparación de todos los números de:revolucio- 
nes para la relación entre carrera y calibre S/D = 1,1, y para 


sección transversal de admisión 
== Lib 





sección transversal de escape 


Los "números de revoluciones pora la carga máxima del muue- 
lle n.h=3.100 y n.h=4.720, son números de revoluciones 
constantes con eg. =60 m/s. Los demás números de revolucio- 
nes son números de revoluciones máximas pora la distribución 
por varillas de empuje y los límites cúbicos con cy. =70.mfs. 
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de fricción que deben vencerse al aspirar la carga 
están localizadas en el paso. de las válvulas, en 
las que la sección transversal es la más pequeña, 
y los estrechamientos, las velocidades y la forma- 
ción de torbellinos son los mayores. En los estu- 
dios sobre la posibilidad de mejora de este siste- 
ma, orientados en el sentido de perfeccionamien- 
to de carreras y forma de válvulas que nos den 
secciones de paso mejores, hemos visto que se está 
próximo a llegar a un límite que será difícilmen- 
te superable a este objeto. 


En virtud de estas consideraciones, numerosos 
investigadores han encaminado sus trabajos a bus- 
car órganos que sustituyan con ventaja a-las vál- 
vulas de platillo en la distribución. Esta posibili- 
dad parece observarse en las distribuciones que 
permiten la entrada y salida del gas libre y sin 
obstáculos en los cilindros; por ejemplo, las que 
se basan en la válvula giratoria de Cross y en la 
válvula de corredera de Burt. En éstas, la colum- 
na de gas, al pasar por las aberturas del cilindro, 
fluye casi libremente, encontrando ¡pequeñas re- 
- sistencias, según veremos. 


1. Su comparación con el sistema de platillo 
en el proceso de intercambio de gases. 


Puesto que estos tipos de distribución se encuen- 
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Los wmúmeros de revoluciones de la culata con 2 válvulas 
rigen para « = 6. 


a) Dos válvulas oblicuas, límite oúbrco. 

b) Dos válvulas oblicuas, árbol de levas. 

c) Cuatro válvulas, forma de tejado, n.h =4.720. 

d) Cuatro válvulas, forma de tejado, límite cúbico. 

e) Dos válvulas oblicuas, n .h = 4.720. 

f) Cuatro válvulas paralelas, límite cúbico. 

g) Dosválvulas oblicuas, distribución por varillas de empuje. 
h) Cuatro válvulas en forma de tejado - 
j) Cuatro válvulas paralelas 

k) : Dos válvulas oblicuas 


am. h= 3.100 ' 


tran en el comienzo de su desarrollo, no se cono- 
cen resultados experimentales en abundancia, por 
lo que nos limitaremos a hacer simultáneamente 
una breve exposición y comparación con el ante- 
rior. Para -:su mejor exposición comenzaremos por 
un resumen de éste, aunque sea volyer sobre mate- 
rias ya tratadas. 


a) Distribución por válvulas de platillo. —El 
cierre de la válvula de escape por detrás del PMS 
se utiliza, entre otras cosas, para acelerar la carga 
fría, mediante la energía de circulación del gas 
de escape. 


Durante la expulsión de,los gases fluyen éstos 
en la dirección a —> a, (fig. 18), y puesto que la 
carrera de la válvula, determinada por la forma 
de las levas, es pequeña en las inmediaciones del 
PMS, aumentan las resistencias en la sección de 
paso, de forma que se impide la circulación franca 
de los gases. 


Tan pronto como se abre la válvula de admi- 
sión, se precipita el gas frío en la cámara de com- 
bustión. Pero debido a las resistencias en esta 
válvula, no se reparte uniformemente la corriente 
de gas, sino que toma el camino de la resistencia 
menor, o sea, en el borde interior de las válvulas, 
y fluye principalmente en la dirección b. Con ello 
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la parte superior de la cámara de combustión ex- 
pulsa bien todos los gases.. 


Una porción de dos gases fríos va por la parte 
exterior del borde en la dirección b, y toma la di- 
rección « sin actuar sobre los gases residuales si- 


tuados por deb:ujo de la válvula de escape (4— 4,), 


por lo que esta zona se limpia mal de gases. 


Un retraso ten el cierre de la válvula de escape 
podría permitir una expulsión mejor de los gases, 


pero produciría a la vez un consumo mayor. Mien- . 


tras, el émbolo ha bajado y el gas que intenta se- 
guir en la dirección » fluirá francamente en la 
cámara de combustión cuando la depresión produ- 
cida por el émbolo sea suficiente para dominar su 
movimiento. Entre tanto se ha cerrado la válvula de 
escape, y entonces el gas frío llena la cámara de 
combustión con una gran formación de torbellinos, 
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rección de circulación y limpian de gases quema- 
dos el lado izquierdo de la cámara: de combustión 
en la dirección b, para unirse a la dirección de cir- 
culación del gas de escape a >. 4,. 


También se producirán torbellinos en una parte 
de gas frío, en los bordes del tabique central de 
la válvula; pero la columna de gas comprimido pue- 
de expulsar casi por completo los gases residua- 
les de la pequeña cámara de combustión (e = 11,5), 
hasta cerrar la abertura de escape, y en el caso 
de tiempos favorables a calcular. En esto deben 
jugar un papel importantísimo la velocidad máxi- 
ma, con la cual se cierra y se abre la válvula, y 
los períodos favorables de tiempo. 


Esta buena expulsión de los gases residuales 
tiende.a la formación de una mezcla gaseosa pura 
y al mejor contenido térmico posible de la carga, 





Fig. 18.— Movimiento de gas 

en un motor de válvulas de 

platillo en el punto muerto 
superior. 

a y a, gas residual que se ex- 

pulsa; b y b,, gas frío que en- 

tra; b, gas frío que se.escapa 


Fig. 19. —Entrada y salida de los 
gases a través de la sección trans- 
versal rectangular, sin estrangula- 
ciones de una válvula giratoria. 


- Fig. 20.—Meovinmiento de gas en el 


motor con válvulas giratorias en el 
punto muerto superior. 


a y a, gases residuales que se expul- 
san; b, gas frío que entra, El tabi- 
que ceniral de la válvula giratoria 
dirige el gas frio de forma que la cá- 
mara de combustión quede bien lim- 


vor el cruce de válvulas, 


pia de gases quemados, 


tomando contacto con los puntos muy calientes de y puesto que es menor la cantidad de gases fres- 


la cámara, entre ellos las válvulas de escape. 


Podemos, pues, establecer que una cierta canti- 
dad de gas residual permanece en da cámara de 
combustión (grande, ¿=6 a 8), lo cual disminuye 
la carga, que aún sufre otra pérdida, según vimos, 
por el efecto bomba del émbo'o. Con el peso y ca- 
lidad de la carga obtenemos más adelante la curva 
de presión del motor en este sistema de válvulas, 


b) Distribución por válvulas giratorias Cross. 
En este sistema los gases fríos se ven obligados a 
tomar otro camino que en la carrera de distribu- 
ción por válvulas, 


Cuando la abertura de escape empieza a cerrar- 
se, los gases quemados van hacia la salida en la 
dirección. a —> a, (figuras 19 y 20). Tan pronto 
como se abre el lado de admisión se precipitan los 
gases fríos contra los gases de escape; pero no se 
dirigen directamente a la salida por el camino 
más corto tan fácilmente como en las válvulas de 
platillo (fig. 18), sino que mantienen, obligados por 
el tabique central de la válvula giratoria, su di- 
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cos necesarios para el barrido, el consumo de car- 
burante será más favorable que con la válvula de 
platillo con igual compresión. 


c) Distribución por válvulas de corredera Burt. 
En las válvulas Burt, de motores “Bristol”, el gas' 
frío entra por un lado y sale por el opuesto. En 
tanto que las ranuras de escape se abren en el 
PMS., el gas quemado circula por el lado izquierdo 
del émbolo, desviándose otra parte del gas que- 
mado de la cámara de compresión, colocada en el 
centro sobre el émbolo (a en la fig. 21). 


Al abrir la ranura de admisión, el gas frío sigue 
la dirección del gas de escape hacia el otro lado del 
émbolo. Por eso el gas frío debe expulsar los gases 
quemados de la cámara de compresión mediante 
la formación de torbellinos. Debido a la falta de 
particularidades en la construcción, no puede com- 
probarse la eficacia de esta expulsión. 


Pero el coeficiente de alimentación no podrá ser 
tan grande como con la distribución por válvulas 
giratorias “Cros”, porque los gases residuales per- 
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manecerán en la cámara de compresión con movi- 
mientos de retroceso,.los cuales disminuirán en la 
carrera de aspiración la pureza y el coeficiente 
térmico de la carga. Las pérdidas por el. efecto 
bomba del émbolo son menores que en el caso de 





21.—Movimiento del gas en el 


Fig. 
motor con válvulas Burt en el punto 
muerto superior. 

a, gas residual que sale; b, gases fríos 
que expulsan. el gas quemado de la 
cámara de combustión, 


válvulas de platillo, porque la corriente de gas frío 
puede derivarse más fácilmente en el cilindro, 


Hay que admitir que la pérdida en la expulsión 
es también menor que los motores de válvulas de 
platillo de igual diámetro, porque la entrada de 
los gases está siempre separada de la salida por 
un diámetro, y ésta pérdida es función de la dis- 
tancia entre las aberturas de admisión y escape, 
siempre que la corriente no esté orientada. Esta 
pérdida pequeña “de carburante comprueba en 
parte el pequeño consumo indicado para los moto- 
res “Bristol”. 


De la dirección de la circulación del gas en la 
válvula Burt se deducen también das desventajas 
de esta distribución en relación con la capacidad 
térmica. Puesto que los gases fríos entran siem- 
pre a través de las aberturas colocadas a un lado 
del émbolo, por eso el cilindro de aluminio, la vál- 
vula de acero y el émbolo se refrigeran por un 
lado, mientras que los gases de escape los calien- 
tan por el otro, y de ello resulta difícil el conser- 
var la redondez de estos elementos. La capacidad 
de sobrecarga que admite este motor es también 
bastante reducida. 


2. Valores límites de la compresión —Al exa- 
minar los procesos de intercambio de gases en da 
distribución por válvulas de platillo, encontramos 
que las temperaturas del carburante en la cáma- 
ra de combustión son demasiado elevadas y difi- 
cultan la carga o aumentan la compresión. 


Para obtener un dato sobre la magnitud del gra- 
do de compresión ya alcanzado, y sobre el que se 
alcanzará más tarde en las distribuciones por vál- 


b 
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Puesto que se admite que la distribución del gas. 
en cada cilindro proporcionará en el futuro—in- 
yectando gasolina en los cilindros—un rendimiento 
tan bueno por cada cilindro como en los pequeños 
monocilindros ya examinados, es por lo que cree- 





FIGURA 22. 


a =— grado de compresión de motores. con válvulas 
de platillo con 1.0. 85, dependiente de la capiicidad 


del cilindro. 


= grado de compresión de motores con válvulas 
gruratorias Cross, con 1.0. 65 y una capacidad de 


cilindro de 0,25 -"0,5 litros, 


b, = grado de compresión de motores. con válvulas 
giratorias Cross, con 1.0. 74-87 y mayor eds 


dad del cilindro, 


mos puede prolongarse la curva b en la forma pun- 
teada b,. Por tanto, parece factible el emplear en 


unidades mayores los valores límites obtenidos de 


esta forma para motores con válvulas giratorias 
Cross. 


Por ello ducia que los motores dotados de 
válvulas Cross, con cilindradas de 2 a 3 litros, 
pueden construirse para um grado de compre- 
sión ¿=9, empleando un carburante de 87 1.0. 


Mientras no se efectúen ensayos con monocilin- 


-dros grandes refrigerados por aire, para poder 


juzgar la capacidad térmica, sólo podemos consi- 
derar esta conclusión como teórica. Pero con la 
seguridad de que por ahora no hay ninguna razón 
que se oponga a su aceptación. En los motores re- 
frigerados : por agua podrá quizá ampliarse la com- 
presión, ya que la evacuación del calor por este me- 
dio es más segura que par aire, 


Los valores límites de la compresión para los 
motores con válvulas Burt están situados entre 
las curvas a y b,. 


Para la comparación de estos sistemas de dis- 
tribución aplicados a motores de avión utilizaremos 
los trabajos efectuados por O. Kurtz (Luftwissen, 
tomo 4 (1937), núm. 4, pág. 116) sobre motor de 
avión de gran potencia. 


En la figura 23 a es la curva de presión del mo- 
tor con válvula de platillo, la cual desciende rá- 
pidamente al pasar el émbolo la velocidad de 
de 12 m/seg., mientras que la curva de presión d 
del motor con válvulas giratorias es horizontal 


. hasta los 16 m/seg. Los valores de las presiones y 


vulas de platillo, está dibujada la curva a en la fi-, 


gura 22. Esta muestra la dependencia del grado de 
compresión £ con respecto a la capacidad del ci- 
lindro de los mejores mn9LoreS: con válvulas de pla- 
tillo, 
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velocidades del émbolo y del gas pueden verse en 
el cuadro núm, 1. 


En el caso de 12 m/seg. el aumento de la pre-' 
sión útil del motor con yálvulas giratorias es 
“- 10 por 100, pero si hacemos subir esta velocidad 
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“a 16 m/seg., este incremento sube al 17 por 100 
(coeficiente 1,17). Si calculamos los valores de los 
coeficientes obtenidos, como en el caso de mo- 
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FIGURA 23. (Inferior.) 


Presiones medias del émbolo de mo- 

tores grandes de aviones, depen- 

diente de la velocidad media del 
émbolo. 


a = motor con válvula de platillo. 
b = motor con válvula de Burt, 
d =- motor con válvula grratoria Cross. 


FIGURA 23. (Sugerior.) 


Relación de las presiones medias del. 

émbolo en motores con: válvulas 

Cross y Burt (b,), con diferentes 
grados de compresión. 


- tores pequeños, y los llevamos a la misma figura, 
obtenemos la curva b.,. 


** CUADRO NÚM. 1, 





Válvula Válvula 
de platillo Burt 
ge =6,5 e =75 
] Pme 12,7 kgs/cm* 13,9 kgs/cm* 
== TO a _ 0% 12 mís 12 m/s 
| Ug - 60 m/s 85 m/s 
* Pme | kgs/cm* 12,9 kgs/cm* 
n= 3000...... Uk 16 m/s 16 m/s 
0 78 hi 110 m/s 





3. Consumo de carburante en motores con vál- 
vulas giratorias.—Para dar una idea del consumo 
que puede esperarse de*carburante en motores de 
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La curva b corresponde a motores grandes de 
aviación, con rendimiento útil mecánico y,, = 0,82 
y un coeficiente de exceso de aire de A=1,0. Para 
compresiones mayores, sobre das que no existen re- 
sultados, se ha prolongado la curva de acuerdo con 
el rendimiento térmico útil alcanzado. 


La curva c puede alcanzarse por motores peque- 
ños de válvulas giratorias, cuando se llegue a una 
buena relación entre válvulas y carburador. 


+ La curva d representa los valores que, según su 


gran potencia de avión equipados de válvulas gi- * 


ratorias T. h. Hoock, de Kóln, ha reunido algunas 
curvas que están representadas en la figura 24. 


La curva a representa el consumo de motores 
pequeños de motocicletas refrigerados por aire y 
válvulas de platillo. 
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autor, se alcanzarán con motores de gran poten- 
cia con € =8, hasta 10, cuando este sistema alcan- 
ce algún desarrollo, 





Fig. 24. — Consumo especifico de 
carburante, dependiente del grado de 


comprestón. 
a = motores pequeños con válvulas de 
platillo. 
b=motores grandes con válvulas de 
vlatillo, | 


c=motores pequeños con válvulas gi- 
ratorias Cross. 

'd=motores grandes con válvulas gt- 
ratorias Cross. 


Materiales y fabricación. 


La válvula de escape y el muelle de la válvula son 
los dos elementos de la distribución más difíciles 
de construir, de los cuales la primera necesita una 
minuciosidad grande en la elección de material a 
emplear en su fabricación, y el segundo requiere 
todavía una considerable labor de investigación 
hasta llegar a su logro. 


1. Válvulas de escape.—Las condiciones extra- 
ordinariamente difíciles, bajo las cuales deben tra- 
bajar las válvulas de escape, son de naturaleza 
térmica, mecániua y química, que en virtud del 
desarrollo y mejora constante de combustibles y 
motores han sufrido en estos ú'timos años un con- 
siderable aumento de importancia, especialmente 
desde el punto de vista térmico y químico. 


Su posesión requiere” propiedades determinadas 
del material: E ; 
Resistencia al:calor. 
3:stencia al desgaste. 
Resistencia a la inflamación y corrosión, y 
Conductibilidad térmica. : 
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Los estudios efectuados sobre el “ciclo térmico de 
un motor admiten como temperaturas de servicio 
la válvula de escape, del orden de 750" a 830", y to- 
davía mayores. También se ha demostrado (Flug- 
motoren Baustoffe ATZ, 1937, pág. 305) que al 
aumentar £ disminuye la temperatura, así como 
que éstas alcanzan un máximo en las proximida- 
des de la relación teórica de la mezcla, mientras 
que disminuyen tanto con'el exceso de aire como 
con el exceso de combustible. En los motores de po- 
tencia elevada se ha observado que la temperatura 
alcanzada es algo menor. 


Ya que en un mismo material no pueden encon- 
trarse todas las propiedades a la vez, desde el pun- 
to de vista técnico de la aleación, se han valorado 
para formar una escala de importancia en cada 
caso, j 


Por tener que realizar su trabajo a una tempe- 
ratura elevada, como hemos dicho, las válvulas de 
escape necesitan aceros apropiados que reúnan las 
siguientes condiciones esenciales: tener dureza y 
resistencias suficientes a alta temperatura, no per- 
der el tratamiento térmico por los calentamientos 
que supone la temperatura de trabajo, y resistir 
la acción oxidante y corrosiva de los. gases de es- 
cape. 


Para lo primero necesitamos aceros a base de 
tungsteno o cromo, que dan buenas características 
mecánicas a altas temperaturas. 


Para lo segundo, los puntos críticos de estos ace- 
ros han de ser altos, a fin de que las temperaturas 
- de los tratamientos sean más elevadas que las de 
trabajo. Así, pues, habrán de estar por encima de 
los 1.000%, para templar a más de 1.0007 y revenir 
por lo menos a 800”, Para conseguir esto, los ace- 
ros deberán contener elementos como molibdeno, 
silicio, etc., que elevan los puntos críticos, 


Para lo tercero, deberán también poseer cromo 
o níquel para resistir la corrosión y la oxidación. 

En virtud de todo ello (Coronel Calvo, P. Me- 
talotécnico, 1943), para esta clase de válvulas 
podremos emplear los aceros cromo-tungsteno o 
molibdeno, y cromo-níquel-tungsteno, y mejor este 
último por la mayor resistencia que le da el ní- 
quel, tanto mecánica como a la corrosión. 


Los inconvenientes .de la alta densidad de los 
aceros anteriores, para una pieza de movimiento 
alternativo con grandes aceleraciones, se ha evi- 
tado gracias a las imvestigaciones de Grard sobre 
los aceros al cromo-silicio, en los cuales una pe- 
queña adición de tungsteno o molibdeno basta para 
darles características mecánicas considerables a 
altas temperaturas. Son mucho más ligeros que los 
anteriores; son inoxidables y tienen sus puntos 
críticos entre 1.090” y 1.500%, La T. N. A. los ha 
denominado C 5; se templan a 1.050” en aceite y 
se revienen a 800". 


Bristol. endurece la superficie de la válvula en 
contacto con la cámara de combustión con una 
aleación con gran contenido de níquel (M. Chris- 
tian, ATZ, 1938, pág. 153). Indudablemente los 
aceros austeníticos son malos conductores del calor, 
y no es posible un perfeccionamiento técnico de la 
conductibilidad términa en la aleación; pero afor- 
tunadamente esto no tiene gran importancia, ya 


el P Br E-8 para las guías, 
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demostrado que no es de esperar gran disminu- 
ción de temperatura en las válvulas, emplean- 
do materiales de mayor conductibilidad térmica 
(E. 'W. Young, SAE-J, 1936, pág. 234). Un ejem- 
plo de ello lo constituyen los aceros perlíticos de 
gran conductibilidad térmica, que bajo condicio- 
nes experimentales iguales hacen que la tempera- 
tura de la válvula se eleve aproximadamente al 
mismo valor que los anteriores. 


En cambio, tiene particular importancia la con- 
ducción del calor desde el platillo al vástago y des- 
de aquí a la culata del cilindro, por medio de una 
refrigeración interior de la válvula. Para esto se . 
emplea, generalmente, el sodio por su bajo punto 
de fusión, carente de tensiones, y su gran conduc- 
tibilidad térmica. La cavidad que le sirve de alo- 
jamiento abarca solamente el vástago, o el vásta- 
go y el platillo. La forma que Wright da a esta 
cavidad produce una disminución de temperatura 
en la parte central de la cámara de combustión 
(C. G. Williams, Autom-Engineers, 1934, números 
de junio y julio), 


Finalmente, tiene también una importancia gran- 
de la concordancia entre los materiales de la vál- 
vula, guía y asiento, para los que han dado muy 
buen resultado el P_ Br R-5 (bronce rojo 555) y 
y el C-3 para los 
asientos. 


* 


2. Muelles de válvulas.—Las solicitaciones ele- 
vadas que sufren los muelles de las vá'vulas re- 
quieren del material de que estár fabricados una 
gran resistencia variable. Los aceros a] carbono, 
fundidos con gran pureza, por ejemplo los suecos, 
empleados en. general, son bastante buenos en 
cuanto al material se refiere, 


Las causas de rotura de muelles hay que buscar- 
las principalmente en la fabricación del álambre 
y del muelle. La forma de laminación tiene una 
gran influencia, pues sus defectos no desaparecen 
en el proceso posterior de fabricación del muelle, 
En cambio, la influencia del estirado parece no ser 
tan grande. 


La mayoría de los muelles de válvulas se fa- 
brican, como ya se sabe, de manera que el alam- 
bre se templa después de laminado y estirado, y 
que el muelle se forma del alambre templado. Se 
conocen también muelles, por ejemplo los muelles 
Poldi, los cuales—fabricados de aceros aleados—se 
bonifican posteriormente hasta conseguir el mue- 
lle deseado, Tienen el inconveniente de su escaso 


'radio de carga, lo cua] les hace inadecuados para 


su uso en Aviación, a causa del gran número de 
vibraciones propias que requieren. 


Actualmente se ha dado un paso más en esta 
delicada fabricación, disminuyendo mediante el 
procedimiento de “chorro de esfera” la considera- 
ble sensibilidad superficial con que salía el alam- 
bre de su temple en aceite. 


Conclusión. 


Los caminos que conducen a las grandes relacio- 


, nes entre el rendimiento y la cilindrada no son 


que los ensayos que se han efectuado con ellos han : 
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de la misma naturaleza en su acción recíproca res- 
pecto al proceso de intercambio de gases. La admi- 
sión varía el proceso, y éste, a su vez, limita el 
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de revoluciones. En cambio, el medio que 
por válvulas en cuatro tiem- 
pos para mantener pequeñas las pérdidas en el 
proceso de intercambio de gases, tiene, (por regla 
general, el mismo significado en los dos casos. 


Estos dos caminos que ya aludíamos «al princi- 
pio (aumento del número de revoluciones y de la 
admisión), requieren, además de grandes secciones 
de paso, ángulos mayores de apertura. Estos per- 
miten ampliar los límites del número de revolu- 
ciones mediante una pequeña solicitación mecá- 
mica en la construcción y distribución. 


Los conocimientos sobre el proceso de admisión 
han sido ampliados por un número considerable 
de ensayos. Pero queda todavía por aclarar la va- 
riación que experimenta la relación sección admi- 
sión, sección escape, especialmente por lo que se 
refiere a la elevación. También mecesita todavía 
una mayor aclaración la influencia que ejerce la 
temperatura del aire en la admisión y el grado de 
carga sobre el coeficiente de alimentación. 


En el estudio de las variaciones de la relación 
amtes citada, hemos visto las dificultades que sur- 
gen para el aumento del número de revoluciones 
a consecuencia de los numerosos factores que en 
ellas concurren. Para este estudio se utilizaron las 
pruebas efectuadas 
prendida entre 0,5 y 4.0 litros, que comprenden la 
casi totalidad de las cilindradas utilizadas actual- 
mente. Se ha buscado una magnitud teórica como 
expresión de la velocidad media del gas, de una 
forma sencilla y aplicable a los diferentes diagra- 
mas de elevación, y con su ayuda se han calculado 
los números límites de revoluciones en relación a 


todos los factores que interesan. 
Para “aclarar la influencia del muelle de la vál- 


vula, que tiene especial importancia en la limi- 
tación del número de revoluciones, se ha estable- 


número rolucic 
ofrece la distribución 


en cilindros de capacidad com-' 
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con el radio de carga como parámetro, Con la 


ayuda de esta carga máxima del muelle, se han 
hallado los actuales números límites de revolu- 
cioneg para diferentes cilindradas, así como los 
números límites de revoluciones de la leva, 


¿Con esto resulta que se consiguen hoy en día 
núnweros de revoluciones que se ¡acercan en mu- 
chos casos al límite n.h = 3.100. 


Los motores con árbol de levas, de cilindrada 
unitaria menor que un litro, deberían perfeccio- 
nar su distribución actual, ya qúe alcanzan el 
límite del muelle de la válvula con velocidades 
del émbolo de unos 16,5 m/seg. En cambio, los 
cilindros mayores admiten aún una mayor velo- 
cidad que ésta. 


En cuanto a materiales, no es grandemente ne- 
cesario el conseguir perfeccionamientos en la ca 
lidad de la aleación de que se fabrica el muelle 
de la válvula; es más bien deseable este perfec- 
cionamiento en los procesos de fabricación del 


«alambre y del muelle. Los aceros actuales, con su' 


endurecimiento superficial, se encuentran aún en 
buenas condiciones para soportar otro ¡aumento 
de potencia. 


Finalmente, podremos decir que la distribu- 
ción por válvulas en cuatro tiempos aumenta con- 
tinuamente sus posibilidades y se «dopta suce- 
sivamente a las nuevas exigencias. Pero es pre- 
ciso no perder de vista a la distribución Burt, u 
la que debemos darle a importancia que se 
merece, sobre todo pensando en un posible des- 
arrollo, dada la sencillez y 'economía de su fa- 
bricación. 

La válvula giratória Cross no ha salido 'toda- 


cido la magnitud teórica que llamiamos “carga 
máxima del muelle”, dada por la expresión vía de su fase 'experimental. 
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El 


Es tan corriente acudir al Derecho marítimo 
en busca de conceptos para “aplicarlos al Dere- 
cho aéreo, que no creemos haya inconveniente 
en admitir uno más, y así, de la misma forma 
que se llama naufragio, ¡por derivación de las 
palabras latinas “navis” “fractio”, a la rotura 
de una nave por accidente de mar, o, mejor aún, 
a-la pérdida c ruina de una embarcación en el 
mar, podemos decir que el naufragio aéreo es la 
pérdida o ruina de la aeronave en el elemento 
en que navega, es decir, en el aire. . 


Según Vidari, el "naufragio existe cuando el 
buque queda totalmente sumergido en el agua, 
o cuando aún flotando queda tan desamparado, 
que no puede aprovecharse para la navegación. 
Este último supuesto resulta, sin embargo, de 
difícil adaptación a la aeronave, ¡pues mientras 
un buque completamente desarbolado, con todos 
los motores parados, o con una vía de agua 1m- 


naufragio 


portante, puede seguir flotando, la .aeronave, 


ante una avería de tal entidad, lógicamente se 
viene a tierra, a menos que, como el dirigtble, 
tenga un medio de sustentación que le permita 
mantenerse en el aire, aunque incapacitada ¡para 
navegar. Por esta razón resulta difícil, en el 
actual estado de la técnica, suponer un auxilio 
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aéreo 


- Por el Comandante ERNESTO MACHIN 


, 


al aparato averiado mientras se encuentra en 
el aire, auxilio que resulta factible en el caso de 
un buque naufragado que sigue flotando. 


Por otra parte, como la aeronave puzde (en el 
caso del hidroavión o del aparato anfibio) des- 
plazarse en el agua, aunque no sea éste su ele- 
mento propio de navegación, podríamos dar un 
concepto definitivo diciendo que el naufragio 
aéreo es la pérdida o rotura de una aeronave en 
el aire o en el agua. 


El naufragio aéreo, lo mismo que el marítimo, 
provoca una serie de consecuencias jurídicas que 
han sido ya recogidas en las legislaciones inter- 
nas y en las convenciones internacionales, en las 
que el concepto tiene un significado más am- 
plio, pues dichas normas actúan, desde el momen- 
to en que existe la posibilidad de que se produz- 
ca el naufragio, por haber surgido ya una ave- 
ría, o cuando se supone ya acaecido, ¡por desco- 
nocerse el paradero: de la aeronave. 


¡Las aludidas consecuencias son de un doble 
crden. Por una parte, el simple peligro de pér- 
dida de la aeronave engendra una obligación de 
acudir en su socorro, sancionada en numerosas 
disposiciones, que han de constituir el objeto de 
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este artículo. Por: otra parte, la ayuda prestada. 


origina un derecho, encaminado a obtener la ¡n- 
demnización oportuna por los trabajos de salva- 
mento; derecho que nos proponemos examinar 
en otra ocasión. 


Y 


La obligación:de prestar auxilio' en la legisla- 
ción española. 


Hay un imperativo de carácter moral que nos 
obliga «a prestar asistencia al que se encuentra 
en peligro; pero su apreciación está encomen- 
dada a la propia conciencia, que puede inspirar, 
desde la actitud prudente del que valora los 
riesgos “que el auxilio prestado puede provocar 
para él, hasta el heroísmo del que al prestarlo 
desprecia su propia vida. Sólo en una parte mí- 
nima ¡ha obtenido este deber la sanción del De- 
recho, como sucede «n nuestro Código .Penal, 
cuyos artículos 583, núm. 7, y 584, núm. 14, 


castigan como autores de una falta a los que ' 


“no socorrieren o auxiliaren a una persona que 
encontraren en despoblado, herida o en peligro 
de perecer, cuando pudieron hacerlo sin detri- 
mento propio”, y alos que “encontrando aban- 
donado a un menor de siete años, con peligro 
de su existencia”, no le presten igualmente au- 
xilio. Aparte del auxilio dzbido a las personas 
directamente, el mismo Código sanciona como 
falta, en el artículo 585, el hecho de no prestar 
auxilio “cuando fueren requeridos por otro 
para evitar un mal mayor, siempre que no hu- 
biere de resultarles perjuicio alguno”. 


La obligación de prestar auxilio en un acci- 
dente aeronáutico tiene, sin embargo, un carác- 
ter más completo, ya que se exige para las per- 
sonas y las cosas en peligro. Tiene, generalmen- 
te, un tinte de deber profesional (para pilotos, 
Capitanes de barco, etc.) y produce determina- 
das consecuencias económicas, 


El artículo 112, del Reglamento de 25 de no- 
viembre de 19109, regulador de la navegación 
aérea, «dispone “que en los casos de aterrizaje 
forzoso, avería en la carga de las aeronaves, 
arrojamiento forzoso de bultos ¡por causa de 
fuerza mayor, intento de salvamento y otros 


análogos, se estará a lo establecido en la legisla- : 


ción de Aduanas española sobre esta clase de 
accidentes en la navegación marítima”, Artícu- 
lo: que tiene su origen en el artículo 23 de la 
Convención de París de 1919, que declara apli- 
cables a los siniestros aéreos las normas del De- 
recho marítimo. 

Esta aplicación de normas del Derecho ma- 


- 
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rítimo ha producido, como consecuencia, el que 
la mayor parte de los preceptos nacionales e in- 
ternacionales que regulan el auxilio a las aero- 
“naves accidentadas, se refieran a los siniestros 
ocurridos en el mar. Pero existe, además, otra 
razón. El naufragio aéreo, con el correspondien- 
te aterrizaje forzoso, cuando se verifica sobre 
tierra tiene consecuencias menos graves que. 
cuando se produce sobre el mar, y sólo puede 
equipararss en riesgo a éste cuando la caída se 
produce en terrenos despoblados, en que resulta 
difícil la prestación de auxilio. 


La legislación española ha previsto la posi- 
bilidad de un accidente scibre su territorio, en 
disposiciones como el Real decreto de 7 de octu- 
bre de 1927, que daba ya instrucciones a las Au- 
toridades para prestar auxilio a los aparatos que 
se vieren obligados a un aterrizaje forzoso, y la 
Orden de la Presidencia, de 16 de diciembre 
de 1935, que establece la misma obligación para 
los agentes de la Autoridad. La Orden de la 
Presidencia'de 11 de enero de 1943, relativa al 
aterrizaje forzcso de aparatos extranjeros, pre- 
viene asimismo que se preste ayuda inmediata 
a las personas y al aparato, y considera como ¡un 
hecho delictivo la simple tenencia por los par- 
ticulares de efectos pertenecientes a la aeronave 
accidentada. . 


No «xisten en España zonas desérticas de tal 
extensión que la caida en ellas de un aparato 
resulte equiparable a la caída sobre el mar, y 
por ello, en el orden interno, baste con las sen- 
cillas disposiciones administrativas enunciadas. 


En el mar, «el título 11, capítulo 1.*, de la Ley 
penal de la Marina mercante, castiga con la pena, 
de prisión correccional a los Capitanes y tripu- 
laciones que desamparen a los náufragos que en- 
contraren abandonados o a bordo de un buque 
(y lógicamente de una aeronave) en peligro de 
perderse, y lo mismo al Capitán que no acu- 
diere en auxilio de un buque que lo pida por 
radiotelegrafía, o que no socorra a los náufra-. 
gos en caso de abordaje. En todos estos casos 
es preciso, sin embargo, que el auxilio pueda 
darse sin riesgo para el buque que lo presta, aun- 
que, lógicamente, serán los Tribunales compe- 
tentes, de acuerdo con el arbitrio que les con- 
cede el artículo 13, los llamados a graduar en 
cada caso la posibilidad de salvamento. La obli- 
gación que estos preceptos impone se extiende, 
incluso, al salvamento de enemigas en caso de 
guerra. 

Por su parte, la Orden antes citada, de 11 le 
enero de 1943, impone a las Autoridades la obli- 
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gación de prestar auxilio a los aparatos que cai- 
gan en el mar, y su traslado a tierra para ser 
puestos a disposición de las Autoridades com- 
petentes del Ejército del Aire, y el artículo 818, 
del nuevo Código de Justicia Militar, impone 
especialmente a las de Marina la obligación de 
proveer al salvamento de los náufragos de un 
buque y del cargamento que conduzca, cuando 
. €l accidente se ha producido en aguas de su ju- 
risdicción, disposición esta última que, interpre- 
tada lógicamente y relacionada con la primera, 
hay que considerar aplicable igualmente al sal- 
vamento de una aeronave. 


Pero el precepto más terminante es el que el 


dentes” 


Código «citado establece en el artículo 385, cas- . 


tigando con prisión militar al “marino o avia- 
dor que dejare de prestar auxilio sin causa o 
motivo legítimo, a buques O a aeronaves nacio- 
nales o amigas, así de guerra como mercantes, 
que se hallaren en peligro, o rehusaren prestar- 
lo a buque o aeronave enemiga, si lo solicitasen, 
con promesa de rendirse, por hallarse en ries- 
go”, y a “cualquiera otro militar «que, en cir- 
cunstancias similares, dejare de prestar auxilios 
análogos. 


La obligación de auxilio en las Convenciones 
internacionales. 


La IV Conferencia Internacional de Derecho 
privado aéreo, celebrada en Bruselas en el mes 
de septiembre de 1938, aprobó una “Convención 
para la unificación de ciertas reglas, relativas al 
salvamento y asistencia de aeronaves y por aero- 
naves en el mar”. España se encontraba enton- 
ces en plena guerra civil, por lo que los repre- 
sentantes del Gobierno Nacional no concurrie- 
ron a la Conferencia. Aunque esta Convención 
tiene un alcance ¡puramente privado, que se en- 
camina principalmente a fijar las indemmnizacio- 
nes debidas, en caso de asistencia y salvamento, 
tiene importancia en el aspecto público, cuando 
formula el principio que se inserta a continua- 
ción, a semejanza de lo previsto en el “Convenio 
de Bruselas sobre la asistencia y salvamento 
maritimos”, ratificado por España en 17 de no- 
viembre de 1923 (que hay que entender aplica- 
ble a las aeronaves extranjeras accidentadas en 
el mar, a falta de otras reglas). 


La Convención aludida previene, en su articu- 
lo 2.%, para buques y aeronaves, la obligación de 
prestar auxilio a toda persona que encuentren 


REVISTA DE AERONAUTICA 


sin embargo, exige dos condiciones necesarias 
para su asistencia: la primera, que el buque o 
aeronave que prestan el auxilio estén dispues- 


tos para la partida c navegando; la segunda, que 


pueda prestarse la asistencia sin riesgo para el 


buque o aeronave, su tripulación o pasajeros. 


La cuestión del naufragio aéreo se ha tenido 
en cuenta en la Conferencia Internacional de: 
Chicago de 1944, donde uno de los proyectos 
anexos (el L) está dedicado a la “busca y sal- 
vamento de aercnaves e investigación de aoci- 
. El proyecto constituye una indudable 
novedad, porque recoge expresamente el supues- 
to de un siniestro ocurrido sobre tierra firime, a 
diferencia de la legislación internacional anterior, 
que inspirada en *l Derecho marítimo concedió 
preferente atención a los accidentes ocurridos 
sobre el mar. Por otra parte, regula cuidadosa- 
Ímente un procedimiento encaminado a fijar las 
causas técnicas del accidente, con el fin de re- 
mediar en el futuro la repetición de casos aná- 
logos. 


El proyecto comienza regulando la busca y 
rescate de aeronaves perdidas, y a este efecto 
determina que en el caso de anunciarse la des- 


- aparición de una aeronave sobre el territorio. o 


en el mar en peligro de perecer. Esta obligación,- 
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aguas jurisdiccionales de un Estado contratan- 
te, éste” deberá comenzar inmediatamente las 
gestiones para la busca del aparato y el auxilio 
a su tripulación y pasajeros. Previene, además, 
y hay que suponer que este punto no se admita 
sin discusión, que el Estado en el que se pro- 
dujo el accidente debe permitir a los demás Es- 
tados miembros de la Convención el envío de 
equipos que participen en el salvamento, respe- 
tando siempre las zonas prohibidas, en las cua- 
les dichos Estados pueden impedir el vuelo de 
aeronaves extranjeras, pero obligándose el mis- 
mo a realizar las pesquisas que fueren necesa- 
rias en dicha zona, 


En. la sesión de la C. 1. N. A. celebrada en 
Londres en agosto del pasado año, al discutirse 
el anexo concordante con el L de la Conferen- 
cia de Chicago, surgieron ya una serie de dispa- 
ridades que muestran bien claramente lo deli- 
cado del problema, por lo que respecta a la so- 
beranía de los pequeños países. No se olvide, 
por otra parte, que normalmente, en los paísés 
europecs, la densidad de población hará que no 
pueda producirse un accidente sobre tierra que 
no sea inmediatamente localizado por las Auto-' 
ridades cercanas al lugar del aterrizaje, las cua- 
les, lógicamente, acudirán a prestar los auxilios 
necesarios. 
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Donde lógicamente será precisa la coopera- 
ción de los diversos Estados es en el caso de 
un accidente producido en alta mar o en parajes 
desérticos, raros en Europa, pero frecuentes en 
Asia, Africa o América, 


El anexo 'L prevé, además, el e 
de puestos de salvamento en puntos estratégi- 
cos o de dificil acceso, y regula un procedimien- 
to encaminado a determinar las causas del acci- 
dente, con intervención de representantes del 
país a cuya matrícula pertenezca la aeronave, 


- procedimiento que se encomienda een su imicia- : 


ción a un Juez unipersonal, pudiendo nombrar- 
se más adelante una Camisión con atribuciones 
judiciales, en cuanto a examen de testigos, peri- 
tajes, etc. 


Los Estados contratantes se comprometen, no 
sólo a permitir la entrada en su territorio de 
aparatos extranjeros que colaboren a la busca 
de una aeronave perdida, en la forma que ya 
vimos antes, sino a permitir, además, la entrada 
de equipos técnicos para la reparación o retira- 
da de los restos de la aeronave siniestrada. 


Como se ve, las normas del anexo L de 


La Cierva y 


y 


La identificación natural del hombre y la má- 
quina adquieren, en el caso particular de La Cier- 
va y su autogiro, características de la más entra- 
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Chicago, que actualmente se encuentran en elabo- 
ración (por lo que no pasa de ser un proyecto), 
tienen un carácter marcadamente público, y en 
este sentido vienen a llenar, con su regulación 
detallada y su atención alos accidentes produ- 
cidos sobre tierra, una verdadera laguna de la 


legislación internacional. CComprendiéndolo así, 


la.C. I, N. A. examinó en su XXVIII Sesión 
de Londres unas Instrucciones, inspiradas en 
este anexo, que no llegaron a ser aprobadas. En 
la discusión, sin embargo, se puso de manifiesto 
lo delicado de la cuestión y el interés que des- 
pierta. Singularmente,.al abordarse la cuestión 
relativa a las indemnizaciones por salvamento, 
Mr. Edmond Sudre, Secretario general del 
C. 1, T. E. J. A., que asistía a la sesión en ca- 
lidad de cbservador, hizo notar, con el apoyo 
sn representante español, que se rozalba una 

westión de Derecho privado, cuyo estudio co- 
o al citado Organismo, y que ya había 
sido abordada por la “Convención de Bruselas 
sobre salvamento de aeronaves y por aeronaves 
en el mar”, a la que nos proponemos dedicar 


una atención que excedería del alcance de este 


ñable de las compenetraciones. Difícilmente pue- 


de encontrarse un hombre de más tesón, de más 
fe en sí mismo y de mayor confianza en la má- 
quina, fruto de sus especulaciones teóricas. Ca- 
torce infructuosos ensayos se llevaron a cabo del 
autogiro. En tados ellos la parte de la máquina 
en que ¡La Cierva cifraba todas sus esperanzas, 
el rótor; aquellas descomunales palas que ha- 
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artículo. 


su autogiro 


Por MANUEL G..DE ALEDO 
Capitán de la Escala del Aire. 


bían dde producir la apetecida sustentación, que- 
daban convertidas en astillas bien antes de que 
el autogiro hubiese remontado su vuelo. Y sin 
embargo, La Cierva proseguía en su empresa 
sublime, enamorado de su empeño, sin que nada 
ni nadie llegase a desanimarle. Y, por fin, en 
un memorable 9 de enero de 1923 el autogiro 
consigue elevarse pocos metros y se mantiene en 
vuelo durante cuatro minutos. Poca cosa son 
cuatro minutos, sobre todo téniendo en cuenta 
los tiempos en que se vivía; pero estamos bien 
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ciertos que a La Cierva hubieron de saberle 
aquellos cuatro minutos, por lo menos, tan bien 
camo a Lilienthal le sabían sus planreos de se- 
gundos, o a los hermancs Wright'su vuelo de 
treinta y seis metros, con doce segundos de du- 
ración, partiendo desde la colina de “Mata el 
Diablo”. Y a partir de aquellos cuatro minutos, 
con un tinte si epopéyico, si legendario, los su- 
cesivos modelos del autogiro de La Cierva, que 
se concretan en la maravillosa actualidad pre- 
sente. Ha sido el mismo La Cierva el que nos 
. ha contado la manera cómo concibió su máqui- 
na, su autogiro, y nos lo 'ha contado en un pró- 
logo que puso a cierto libro dedicado al estudio 
de su invento. Nos dice el inventor que se en- 
contraba en Getafe y un tanto desengañado de 
sus primeros pasos como Ingeniero aeronáuti- 
co, puesto que sus primeros pasos en esta rama 
los dió construyendo un biplano que se estre- 
1ó con su piloto, destrozando sus ilusiones y su 


capital, puesto que La Cierva había. invertido . 


todo cuanto poseía en la construcción de su in- 
vento. Se encontraba, pues, en el aeródromo de 
Getafe y en compañía de varios compañeros 
aviadores, cuando se. presentó un anciano (Gene- 
ral con la pretensión de visitar la base y las má- 
quinas que en su interior se albergaban. Tal hi- 
cieron los jóvenes Oficiales, con. la deferencia 
que les merecía el militar retirado, el cual, a la 
vista de los aviones en servicio, manifestó «evi- 
dentes y decididos propósitos de volar. Inmedia- 
tamente le respondieron que así lo harían, y un 
poco divertidos por lo exótico de la escena, se 
ap:estaron a darle el ritual bautismo del aire. 
Cuando ei aeroplano iba a despegar, el veterano 
militar cuidó muy mucho de hacerle al piloto 
una advertencia que él consideraba trascenden- 
tal: “Que me vuele bajo y despacio.” La frase 
hizo ¡prorrumpir en carcajadas a todos, diverti- 
dos del concepto erróneo que el ¡General tenía 
sobre la seguridad del vuelo. Hizo reír a todos, 
menos á La Cierva, que de aquella aparente pa- 
radoja supo deducir una fructífera enseñanza. 
La gente profana consideraba que la seguridad 
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clas. Y de aquella aparente paradoja, puesta en 
labios del General anciano, brotó en La Cierva 
la idea del autogiro, que sería, al correr de los 
años, motivo de amplio orgullo para España y 
para los españoles. 


Desde el mismo primer momento en que se 
conocieron sus propósitos aparecen sus primeros 


sinsabores, aunque dándose de mano también 


con las naturales y legítimas compensaciones, 
Sinsabores producidos por aquellcs que, tras.no 
tener fe en lo que La Cierva intentaba, no se 
recataban lo más imínimo. de así expresárselo, y 
principalmente de las primeras intentonas dolo- 
rosamente fallidas. Compensaciones : las' que le 
produjeron su entusiasmo por la idea, la segu- 
ridad constante de su triunfo y más tarde, la 
mejcr de todas, la comprobación por sí mismo, 
en un minuto de vuelo, de todas las excelencias 
de que su máquina estaba dotada. 


El autogiro era un prodigio de vuelo fácil y 


de sencillez de maniobra. Con una pequeña bri- 


sa, colocándose frente a ella, se llegaba a con- 
seguir su total inmovilización. ¡Cómo hubiese 
disfrutado. en aquellos momentos el anciano 'Ge- 
neral! ¡ Cuán seguro se hubiese sentido! Porque 
de todas las maravillosas características del auto- 
giro de La Cierva, puede considerarse como la 
primera de todas la garantia absoluta que nos 


, Ofrece la total eliminación del accidente, que lo 


en el aire sería proporcionada por la poca altura. 


y por la escasa velocidad, y en ello no había 
' paradoja, ¡puesto que de conseguir esto se obten- 
dría la seguridad apetecida, la cual tenía que 
ser proporcionada eri aquellos momentos por 
mucha altura y gran velocidad, sencillamente 
porque la Aviación no se había perfeccionado 
lo: suficiente para poder volar bajo y despacio. 
Por tanto, no había que mofarse de la frase del 
General ni de la opinión del vulgo;. habia, por 
el contrario, que darle la razón a ambos cons- 
truyendo una máquina que colmase sus exigen- 
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hace ideal para el turismo y 


asequible a todos 
aquellos que quieren disfrutar el placer del vue- 
lo sin los intrerentes riesgos a él. En ocasiones 
dificilísimas se ha encontrado el autogiro que 
hubiesen supuesto el accidente mortal en el caso 
de pilotar un aparato de otra clase, y en todas 
ellas ha sabido escapar completamente ileso 
gracias a las prodigiosas condiciones que tiene 
para posarse y remontarse en un palmo de te- 
rreno. En un prado, en una calle o en un par- 
que; en la reducida cubierta de un buque; cual- 
quier sitio es propicio, y en él llegará el auto- 
giro con ese su aire desenfadado e inofensivo; 
aterrizará y despegará con la misma tranquili- 
dad con que uno de nuestros aviomes lo hace en 
un descomunal aeropuerto. 


Ahora que en el mundo se trazan planes para 
un futuro elaborado: con directrices aéreas; 
ahora que se va a pretender que la Aviación al- 
cance la popularidad y la extensión apetecidas, 
ahora es cuando hay que rendir el más férvido 
homenaje a don Juan de la Cierva, el hcmbre 
visionario de una Aviación universal, a cuyo ser- 
vicio puso el fruto de su talento, la máquina, el 
autogiro, que a itodos encanta y maravilla. 
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De Cavite 1864... 


Revolver en bibliotecas o archivos viejos no 
es cosa muy agradable que digamos; pero como 
la curiosidad es un 'bichillo que nos persigue in- 
cesantemente, a veces caemos en la tentación y 
lo hacemos. 


se 


El polvo y olor “a viejo” de los libros o do- 
cumentos que investigamos y leemos nos trans- 
portan muchas veces a la época en que fuercn 
escritos, encontrándonos al final con sorpresas 
agradables o con... las manos muy sucias y sin 
nada entre ellas, 


- Pero esta vez no sucedió lo últimamente di- 
cho. Nuestro trabajo resultó fructuoso, ¡pues 
después de indagar por algunos rincones de 


a 
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| Gloster “Meteor” 


Por LUIS SAENZ DE PAZOS 


plorando con la otra los alrededores hasta topar 
con una silla que acercamos a nos, acabamos su 
lectura, interesante por demás, tranquilamente 
sentados. 


Cuando nuestros ojos abandonaron la lectu- 


ra brillaban con alegría. No 'ara para menos, ya 


cierta biblioteca, acabamos por hallar, en uno de - 


sus más escondidos, un libraco que nos deparó 
una agradable y no esperada sorpresa, aunque, 

al fin y al cabo, hoy día ya no nos sorprende 
nada. 


Pues es el caso que llegado que hubimos'al 
susodicho rincón, como ya dijimos, hallamos en 
él un tomo.lleno de polvo y cubierto por una es- 


que habíamos descubierto que el inventcr de la 
“Set propulsion” era un ¡español! —artillero y 
Capitan—, hacia 1863, y llamado—; por fin lo 
decimos!-—don Manuel Rivera Sempere. 

No sé qué dirá el Comodoro Whitle si llega 
a leer estas líneas; pero... no. cabe duda: si 
Whitle ha logrado llegar a la perfección actual 
en sus motores reactivos, la idea, la primera 
—¡ como tantas! —fué española. 

Pero dejémonos de divagaciones y vayamos 
al grano. En el preámbulo del artículo leemos : 


“Por creer ¡puede interesar a nuestros lectores 


pesa malla de tela de araña. La curiosidad nos : 


picó, y con cuidadito, como si sospechásemos lo 
que eri su interior veríamos después, lo sacamos 


a una luz mejor que la que quizá durante mu-* 


chos años había recibido. Desempolvado y “des- 
enterañado”, nos fijamos:en su canto. Rezaba 
asi: “Memorial de Artillería, Tomo IV, Se- 
rre 11, 1865”. 


¡ Pues no es lo que is 
“con un poco de desencanto, aún no desprovisto 
de espíritu indagatorio. No obstante, abrimos, 
como bibliófilos impenitentes, el tomo susodicho, 
y ¡hete aquí la sorpresa! Al volver una hoja apa- 
rece ante nuestros ojos, un poco atónitos, la si- 
guiente frase que encabeza un artículo: “Me- 
moria sobre la Navegación Aérea” 

¡Desde este instante el viejo libro toma para 
nosotros un valor muy superior al que poco an- 
tes le dábamos. Instintivamente empezamos a 
leer; sosteniendo «el libro con una mano y ex- 
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reproducimos el siguiente artículo fechado, en 
Cavite—¡ que recuerdos! —el 20 de diciembre : 
de 1864 por el Capitán de Artillería don Manuel 
Rivera Sempere.” Su lectura da idea del estado 
en que se encontraba la teoría sobre la navega- 
ción aérea hace setenta y dos años—discutíase 
entonces en los círculos científicos y militares, 
nacionales y extramjeros, la consecuencia de 
adoptar la retrocarga: en las armas portátiles—, 
y de cómo enfocaban «el. asunto los técnicos de 
la época, ya que al artículo de referencia siguen 
algunos ligeros comentarios de la Redacción de | 
la Revista, ampliados con una nota bibliográfica 
referente a los escritos -más «en boga relativos 
a dicho tema. 


No deja de ser curiaso el estudio que el autor 
hace del problema y de sus ideas originales so- 
bre aerodinámica y sobre motores, hoy que lo 
que está sobre el tapete es la sustitución del imo- 
tor de explosión por el de reacción, o—como 
dice—““propulsión de los gases expansivos, [pro- 
ducidos por la inflamación de determinados mix- 
tos encerrados en tubos de una materia resis- 
tente, cerrados por un extremo y abiertos ¡por 
el otro” 
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Resulta, pues, que en cierto modo el Capitán 
Rivera se adelantó a los estudios que han dado 
tan espléndido fruto en la actualidad, cuyos 
magníficos exponentes lo constituyen hoy día 
los aviones por reacción, uno de los cuales batió 
hace escaso tiempo el “record” mundial de ve- 
-lacidad. 


Vamos a dejar la palabra al autor del traba- 
jo para ver cómo opinaban *n 1864. Empieza 
así: “Después de tantos desengaños y resulta- 
dos infructuosos, parecía que todos debíamos 
abandonar el problema de la navegación aérea, 
mirado por muchos casi como imposible, o por 
lo menos como muy distante de su realización ; 
y sin embargo, aún: se encuentran personas, 
aunque pocas, que fundadas en no estar aún de- 
mostrada su imposibilidad, y en el pensamiento 
de que los grandes descubrimientos no han sido 
- aplicados hasta después de haber pasado muchos 
años en pruebas, se dedican a él con la esperan- 
za de que llegará un día en que el problema será 
resuelto.” 


Acertado principio; acertado y bien expuesto 
en pocas palabras. Entra seguidamente en “su 
teoría”, y añade que: “aún cuando no dé buen 
éxito, presenta probabilidades de conseguirlo des- 
pués que se la hayan hecho las modificaciones 
y variaciones convenientes, sacadas de las espe- 
riencias, o que manifestando claramente las ma- 
las condiciones del camino adoptado, evite a 
otros el seguirlo”, Loable intención, que nos- 
otros no “podemos menos de compartir y aplau- 
dir. 

Después de hacer algunas consideraciones so- 
bre los Imedics para ““marchar por el aire” —co- 


mo él dice—, saca en consecuencia que no se ha 
logrado aún ningún adelanto en conseguir que 


el movimiento de los globos sea en una deter- 
“El vapor, por me- 


minada dirección, y anuncia: 
dio de una hélice o por reacción, podrá ser apli- 
cado con ventaja a dos globos para moverlos en 
una dirección determinada.” 


Critica más adelante a los esféricos, ncon- 
trando contra ellos malas condiciones ¡para el 
objeto a que fueron inventados; éstas las resu- 
me en tres puntos. El primero, referente a su 
figura; el szgundo, en cuanto al posible punto 
de aplicación de una fuerza motriz que—nos 
dice—““aún en el caso más favorable de haber 
equilibrio entre el peso total y las presiones ver- 
ticales de abajo arriba, lo cual, produciendo mo- 
vimientos de vaivén e irregulares, exige también 
una gran potencia solo por esta circunstancia, 
aún no habiendo viento”. Y por último, el ter- 
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cero se refiere a los mecanismos para conseguir 
la fuerza motriz. 


Resume estos puntos de la siguiente forma: 
“Por todas estas causas, pues, creo muy difícil 
la navegación aérea con dirección con las con- 
diciones hasta ahora fijadas, encontrándanos en 
la misma situación que el que se empeñase en 
hacer marchar por el mar un volumen esférico 
hueco arrastrado ¡por una fuerza colocada den- 
tro de un aparato pesado y sostenido por dicho 
volumen ; concibiéndosz fácilmente la inmensa 
potencia que sería necesaria para hacer mover 
el aparato, aún suponiendo el caso más favora- 
ble de no haber vientos, corrientes ni mareas.” 


Pero no se conforma con hacer ver los 1n- 
convenientes actuales (estamos en 1864), sino 
que resume en seis las condiciones más conve- 
ñientes a un aparato para moverse con dirección: 
a través de un médio. Estas son: 


“ya  Sostenerse en el aire a una altura cual- 
quiera, subiéndose o bajándose a voluntad.” 

“2.2 Tener la figura más a ¡propósito para 
atravesar un medio con facilidad, y para que la 
fuerza tenga su dirección y punto de aplicación . 
del modo más ventajoso.” 


“3.1 Estar dotado de la propiedad de equi- 
librio estable, cuando la haya entre las fuerzas 
que obran en el sistema, evitando así cambios 
de ¡posición maruhando.” 

“4.2 Llevar una máquina, que produzca una 
fuerza tal que no exija grandes aparatos ¡por su 
peso o volumen, y sin embargo sea muy pode- 
rosa.” 


“5.1 Poder colocarse en el aparato total uno 
de dirección, que también ¡presentando ¡poco peso 
y volumen, se pueda (aiii facilmente y sa- 
tisfaga a su objeto.” 


“6,2 Tener todo rl sistema la conveniente 
rijidez para formar un todo homogéneo, y que 
no haya pérdidas de tua ni movimientos 
bruscos.” 


Sorprende tan certera enumeración de las 
condiciones a cumplir ipor un vehículo destina- 
do a surcar los aires. Especialmente lás condi- 
ciones segunda y cuarta, son de una clarividen- 
cia magnífica. Vamos a entrar un poco en estas 
dos citadas para ver cómo opinaba don Manuel 
Rivera. 


Respecto a la segunda dice: “Hemos visto 
que la figura esférica es la más ventajosa para 
elevar un mayor peso, pero de ningún modo lo 
es para atravesar un medio considerándola como 
un móvil, Para esto mo tenemos más que supo- 
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Maral dc artis 


'-nerlo marchando en una dirección cualquiera. 
por «jembplo en la de su eje 4B (fig. 1.2), y cb- 
servamos que siendo la resistencia del aire na- 
turalmente en dirección contraria al movimien- 
to, será tanto mayor ¡cuanto lo sean sus compo- 
nentes en número e intensidad; estas, que las 
constituyen llas resistencias de sus moléculas al 
separarse en el momento del choque con un pun- 
to de la superficie anterior del globo, son tam- 
bién tanto mayores a proporción que la super- 
ficie de choque sea más nonmal al movimiento, 
a igualdad de velocidad, por ser entonces más 
difíici] el escape de «llas por la tangente; dedu- 
ciéndose de aquí, que cuanto más agudo sea el 
ángulo formado por la superficie del choque com 
el eje de dirección del movimiento, tanto mayor 
facilidad tendrá el movil a atravesar el medio.” 


No conforme aún con esto, especifica así: 
“Pero como el globo, además de satisfacer a las 
condiciones de elevarse y moverse en sentido de 
su eje AB, debe también cumplir con la de pre- 
sentar una gran resistencia a moverse en senti- 
do de su eje vertical, y por consiguiente de sos- 
tenerse con más facilidad en la posición marca- 
da en la fig. 2.*; esto se conseguirá ensanchán- 
dolo en sentido de sus ejes horizontal EF, per- 
pendicular al movimiento.” ¿Qué me dicen us- 
tedes de la Aerodinámica ? 

Y llegamos a la cuarta condición. Dejémosle 


una vez más la palabra: “De todas las fuerzas 
que se pueden adaptar a un globo, las que según 
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DIBUJOS QUE ACOMPAÑABAN AL TRABAJO DE 
D. MANUEL RIVERA. — Las figuras 1.” a 5.0 
representan la evolución de la forma de la 
máquina aérea. La figura 6.* indica ya la 
forma del aparato, que aparece más detalla- 
do en las figuras 7... y 8.7 El “motor reacta- 
vo” está dibujado con toda claridad (fig. 11) 


nos ofrecen más ventajas por necesitar grandes. 
aparatos por su volumen o peso, son las reaccio- 
nantes, que al mismo tiempo no necesitan del 
medio para obrar. Estas, que son producidas 
por. gases espansivos o el vapor, tienen: por fun- 
damento la reacción producida en la pared 
opuesta a su Salida cuando se encuentran den- 
tro de una vasija cualquiera. Luego si nosotros 
suponemos, para mayor sencillez, un tubo de 
materia resistente lleno de gases 'espansivos, O 
un misto capaz de producirlos, cerrado ¡por un 
estremo y abierto por el otro, y lo colocamos 
en el eje 45 de modo que su estremo cerrado 
caiga hacia 4, y se satisfagan además todas las 
condiciones anteriores, es claro que «al salir los 
gases espansivos ejercerán en la ¡pared opuesta 
a su salida una reacción que, si vence a la re- 
sistencia del aire y la inercia, no habiendo to- 
mado en consideración el viento, hará marchar 
al globo en dirección de su eje 4B, con una ve- 
locidad tanto mayor cuanto lo sea la de los ga- 
ses al salir. Pero esto exige que al verificarlo 
no choquen-los gases contra la superficie inte- 
rior del globo, como sucedería si la figura de 
éste con la colocación del tubo no variase. Esto 
s2 conseguirá prolongando la abertura cilíndrica 
dicha hacia atrás, y ensanchándose el globo en 
sentido de su eje EF horizontal perpendicular 
al movimiento, para que su volumen no dismi- 
nuya, hasta darle la forma que se vé en la fig. 6.2, 
la que cumpliendo con las condiciones anterio- 
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res, cumple además con la de dejar libre ¡paso 
a los gases a su salida del tubo.” 


¡Ya /hemos llegado, pcr fin, a la propulsión 
reactiva! En todo este párrafo está condensada 
una idea que hoy día es una estupenda realidad. 
No se equivocó nuestra buen Capitán; y para 
más remachar el asunto añade un poco más ade- 
lante: “También, por la sola inspección de las 
figuras, se comprende que la principal dificultad 
que aparece *s la de dotarla con la propiedad 
cuarta, esto es, de una fuerza motriz poderosa, 
que exija para su producción una máquina de 
poco peso y volumen, lo cual sí hoy, en el esta- 
do en que se encuentran las ciencias no es po- 
sible, deja por lo menos: las esperanzas de que 
con los descubrimientos que en química, física 
y mecánica continuamente se están haciendo, lle- 
gará un día que lo será; y de todos modos, .sl 
la teoría es cierta, tiene la ventaja de haber re- 
ducido el problema a otro, cuyo estudio no cau-. 
sará seguramente tanto respeto al abordarlo.” 


- Podemos decir al mundo que la esperanza de 
don Manuel Rivera en la ciencia ha sido col- 
mada con creces, y su idea es en la actualidad 
clave de una nueva era que se presenta protme- 


tedara. 


Retrocediendo un poco, en la quinta condición 
se encuentra un párrafo que quisiéramos trans- 
cnibir; es éste: “Dotado ya el globo de la figu- 
ra más a propósito como móvil aéreo, y de una 
fuerza motriz colocada del modo más ventajo- 
so, falta, para completar el sistema, darle un 
aparato de dirección. Esto se conseguirá colocán- 
dole en su parte posterior dos planos en ángulo 
recto, uno wertical y otro horizontal, y de una 
ígura próximamente igual a la que se vé en la 
fig. 6.2; y es claro que si ambos planos pueden 
moverse, el horizontal: de arriba abajo y vice- 

versa, y el vertical lateralmente con independen- 
' cia por medio de sus charnelas respectivas y 
unos cordones, producirán en el aparato el mis- 
mo efecto que un timón en un buque o las plu- 
mas en una fecha, siendo tanto mayores cuanto 
lo sea la velocidad del móvil.” ¿Algún comen- 
tario? No hace falta; una vez más acertó; 

En la citada cuarta condición expone los prin- 
cipios de una máquina aérea a reacción; pero 
no se contenta sólo con exponerla, sino que ¡poco 
después nos describe su motor reactio. Expli- 
ca que prefiere «el vapor de agua como elemen- 
to motor. Así, nos dice: “Debiendo, pues, ser 
preferido este modo de obrar—el del vapor de 
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agua-—se conseguirá haciendo que el ¡vapor pase 
de la caldera N (fig. 11), a un depósito M, cuya 
forma es un cilindro vertical, al cual está unido 
el tubo de salida, h, a la altura necesaria para 
que el vapor, al elevar el émbolo pesado, a, de 
mcido que deje libre paso al vapor por 1, haya 
adquirido éste la presión máxima que se desea, 
y por consiguiente, cuando sea menor, bajando 
el émbolo y cerrándose la comunicación h, el 
vapor deja de salir y de producir su efecto, no 
habiendo pérdida alguna de él cuando su pre- 
sión sea más pequeña que aquella a que se quie- 
re que trabaje.” 


Está visto que pensó en todo. Con la máqui- 
na dispuesta, el motor que la acciona y los de- | 
más elementos en su sitio parece ser que no fal- 
ta nada...; pero no es así. Dedica otras páginas 
de su artículo a un estudio detallado del com- 
portamiento de “su” ingenio con viento y sin 
él. Sobre esto y en cuanto a la posibilidad de los 
viajes aéreas, dice: “Sin embargo desde luego 
es fácil concebir qué no podrán verificarse—Jos 
viajes-—más que con vientos flojos, o a lo más 
regulares; no creyendo por lo tanto que la apli- 
cación de los globos aerostáticos, de cualquier 
forma que se construyan, produzcan esas venta- 
jas que: sus ardientes creyentes se figuran, ni 
la nulidad que le dan sus adversarios o ridiculi- 
zadores, y que sí únicamente servirán para Ca- 
sos y objetos determinados, cuando las condi- 
ciones de la ¡atmósfera sean las "más conve- 
nientes.” 


Comentaremos un poco sobre esto. Si don 
Manuel Rivera hubiese podido saber que hace 
poco un avión de nuestras Líneas Aéreas recibió 
la amable “caricia” de un rayito, y que a pesar 
de lo “efusiva” y ardiente "de la misma pudo 
continuar su viaje tranquilamente—por parte del 
avión, no de los pasajeros—hasta “su ¡punto de 


' destino, nos parece que su apertura bucal sería 


17 


análoga a la que probablemente los indígenas de 
Méjico expresaron al ver actuar por vez prime- 
ra las armas de fuego manejadas por nuestros : 
conquistadores. 


Por lo demás, siguió acertando, especialmen- 
te en cuanto se refiere al final del párrafo últi- 
mamente citado; y para no hacernos demasiado 
pesados, copiaremos el final de su trabajo. Ha- 
bla el autor: o 


, 


- “Tal es próximamente lo que creo debe su- 
ceder a un aparato aéreo construido arreglado 
a la teoría, cuando haya o nc viento, con tal que 
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s2 verifique que se halle dotado de una fuerza Opinamos como “llos; le leímos con interés, 
motriz muy superior a las fuerzas contrarias con bastante interés. Nuestro deseo y propósito 
que obren en el sistema; cuya condición, repitó, es que también ustedes lo hayan leído de la mis- 
la práctica y las esperiencias nos dirán hasta que Ma forma. 


punto es posible conseguirla en el estado hoy Y el segundo párrafo es éste: “Mr, Saveney 
de adelanto de las ciencias, Cavite 20 de diciem- cree que toda la cuestión—la de la navegación 
bre de 1864.” aérea dirigida y con propulsión—está reducida 


¡Cavite! ¡Consuela pensar que allí, casi en los M Tigor a encontrar un motor que sólo .pese 
antípodas, había uh español que pensaba en un 12 kilogramos por cada caballo de fuerza. Los 
problema tan difícil y arduo! ¡Qué le vamos a Motores más lijeros construídos hasta el día 
hacer si no pudo realizar su sueño! No obstan- SM 93 de aquellos por cada caballo, y por lo 
te, conservarzmos en muestro corazón el recuer- nto bajo este punto de vista mucho resta que 


E | hacer,” 
do de don Manuel. Podemos considerarle como 
un precursor— Sin ningún género de dudas!— Si Mr. Saveney vive, no tenemos nada que 
de la navegación aérea y de la propulsión re- añadir; pero... si no €s así y hubiera podido sa- 
activa. ber que algunos de los motores actuales pesan 


. seo E ; 00 gramos! par caballo.. 
Y para terminar, añadiremos un par de pá- ES pa 


rrafos que como conventario añade el Memorial Y nada.más. ¿Por qué será que siampre, cuan- 
de Artillería. | do .mencs se espera, trátese del tema de que se 


( . , trate, aparece un español “metido” en ello? 
E] primero dice así: Creemos que nuestros 


lectores habrán -leído cor interés la anterior ¡ Misterio, señores! 

Memoria, cuyo objeto no es ciertamente indife- 

rente al arte militar. Sabido es que pocos años a 
AE ¡N. DEL A.—En los párrafos copiados se mantie- 


después de la invención de los globos ya se ÍizO * me la ortografía del original, sin ninguna correc- 
uso de ellos en la batalla de Fleurus.” ción. 
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El Gloster “Meteor”, « con motores Rolls-Royce “Trent”, de hélices, cuando aún se hallaba 
| en peroo experimental. 
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GEOGRAFIA DEL TRANSPOR- 
TE AEREO.—35 páginas en 
“Cyclostile”, de 20 por 80 cenití- 
metros, con 15 mapas —1946. 


La Dirección General de Avia- 
ción Civil (sin pie) ha reproducido 
en “Cyclostile” este interesante 
trabajo norteamericano, en el que 
se estudian las rutas aéreas mun- 
diales en función del posible futuro 


tráfico ocasionado por la población, . 


riqueza, distribución de continen- 
tes y climatología, según criterio 


,Yque en nuestra revista ha expuesto 


ya el Teniente Coronel Azcárraga. 
Más concretamente, compara las 
diferentes rutas del Oeste norte- 
americano hacia su Poniente (nues- 
tro lejano Oriente), y viene a de- 
mostrar que lejos de atravesar el 
Pacífico con escalas en Hawai, 
Wake, Guam, no ya a China, sino 
incluso con destino a Manila o Ba- 
tavia, es mejor la que, costeando 
por el Estrecho de Bering y- al 
norte de la zona tempestuosa de 
las Aleutianas, se desarrolla sobre 
zonas muy pobladas. 

La más importante de ligar di- 
1ectamente el NE, de los Estados 
Unidos con Europa tiene el grave 
inconveniente del duro régimen me- 
teorológico. 

Termina afirmando que el “ae- 
roplano es el arquitecto de un mun- 
do en evolución”. 
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AERODINAMICA. “FUERZAS 
AERODINAMICAS>”, de 
R. Fuchs.—Traducido del alemán 
por P. J, Fernández Bujarrábal, 

. Ingeniero Aeronáutico.—Madrid, 
19£45.—Publicación del INTA. .— 
408 páginas.—24 láminas. 


La presente obra constituye una 
completa y rigurosa exposición de 
las teorías aerodinámicas: puestas 
de acuerdo con los resultados' de 


- 


LIBROS 


1 
las experiencias, de modo que unos 
y otros puedan ser directamente 
empleados en la solución de proble- 
mas de la técnica aeronáutica. 

Los problemas del ala de enver- 
gadura finita, distribución de la 
sustentación en alas de forma de- 
terminada, los derivados de la cé- 
lula multiplana, así como los turbi- 
llonarios y de resistencia aerodiná- 
mica, son tratados con la amplitud 
requerida para la más completa de- 
terminación de las fuerzas aerodi- 
námicas. 

Todo lo que antecede, unido a la 
esmerada traducción de la obra, 
hacen de la misma un valioso ele- 
mento de consulta para nuestros 
técnicos aeronáuticos. 


JUICIO SOBRE EL BOLCHE- 
VISMO, por Gaetano Ciocca.,— 
226 páginas, de 21 por 1£ centí- 
metros —Edición Epesa (Edicro- 
nes-y Publicaciones Españolas). 
Madrid, diciembre 1945. 


El autor, ingeniero italiano que, * 


como tal, estuvo dos años en Rusia 
al frente de una fábrica de roda- 
mientos. de bolas, junto a Moscú, 
presenta sus impresiones, en tra- 
ducción española del Capitán de In- 
tendencia Ruiz Hernández. 
Datando de la época, ya relati- 


«vamente remota (el tiempo vuela), 


del primer plan quinquenal, puede 
parecer que una quincena de años 
son muchos para mantener interés. 
De entonces acá, Rusia ha desarro- 
llado una potencia industrial in- 
mensa y ha vencido en la mayor 
contienda de todos los siglos, y al 
par que ha variado en su aspecto 
material, el contacto que la guerra 
le ha obligado a tomar con el mun- 


do exterior ha de haber evoluciona- . 
do enormemente sus ideas y hasta. 


sus sentimientos morales. Más con- 
cretamente, la transformación in- 


J 
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dustria] última, sobre todo después 
de leer estas páginas, se compren- 
de que sólo ha podido tener lugar 
gracias a la ayuda de la técnica 
norteámericana, 

Pero ya a quedar sola; tratará 
de mantener la estatificación de la 
Economía, y se verá enfrentada de 
nuevo con las dificultades que hi- 
cieron fracasar la grandiosidad de 
los proyectos de los primeros pla- 
nes quinquenales. 

Por eso resulta tan interesante 
conocer al detalle las causas de 
este fracaso, que objetivamente 
analiza el autor en este libro: Im- 
perfección de la impersonalidad del 
Estado, como propietario y patro- 
no falto del estímulo del interés 
personal directo.—Burocratismo y 
desorganización.—Faita de rendi- 
miento en el obrero.—Fantasía 
desorbitada en proyectos fuera de: 
medida de las necesidades.—Indi- 
gencia general en medio de una 
enorme riqueza potencial, conse- 
cuente a lá salida de la riqueza real 
(trigo, petróleo), a cambio de 'ma- 
quinaria muchas veces ya envejeci- 
da y otras de empleo antieconó- 
mico. 

Y, sobre todo, las consecuencias 
de la idea política, que crea una 
vida en promiscuidad; que, como 
contraria a la humana naturaleza, 
es rechazada- en la intimidad, con 
manifestaciones tan incomprensi- 
bles de otro modo, como el' ereci- 
miento enorme de “población a pe- 
sar de la pretensión de extirpar la 
idea de familia. Una educación 
obrera con pretensiones de intelec- 
tual, pero que olvida toda espiritua- 
lidad, como refleja el dicho de un 
estudiante: “Aprendemos muchas 
cosas, pero olvidamos el llorar y 
el rezar.” 

De una crítica final deduce como 
solución contra el liberalismo eco- 
nómico, no el comunismo, sino el 
corporativismo, que el traductor 
combate, a su vez, en nota final 
también muy interesante. 
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